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Königliche Seemacht 


Nachdem das Vereinigte Königreich zu Beginn des 
Jahrhunderts noch der Vorreiter im Schlachtschiffbau war, 
man denke nur an Iron Duke und Queen Elizabeth, nahm man 
sich wegen des Washingtoner Flottenabkommens von 1922 
einen langen „Bauurlaub“. 

HMS King George V wurde das erste Schlachtschiff, das nach 
dieser Pause entworfen wurde. Dieses schlagkräftige Schiff mit 
einer Verdrängung von 42 327 Tonnen war an der Jagd und 
letztlichen Versenkung der Bismarck beteiligt. Anschließend 
diente sie an allen drei wichtigen Kriegsschauplätzen des 
Zweiten Weltkriegs: Sie schützte arktische Geleitzüge, 
unterstützte mit Artilleriesperrfeuer die Einsätze der Alliierten 
in Italien und stieß letztlich zur Pazifikflotte, wo sie Zeuge der 
Kapitulation Japans in der Bucht von Tokio wurde. 

In World of Warships könnt ihr diese Geschichte nun 
fortschreiben - mehr als 200 Schiffe, einschließlich der HMS 
King George V, erwarten eure Befehle. Beginnt eure Laufbahn 
als Kapitän, indem ihr euch mit dem Code HELLOWARSHIPS 
einen einmaligen deutschen Kreuzer holt. 

Jetzt kostenlos spielen auf PLAYWARSHIPS.DE 




© 

WARGAMING.NET 


•Tritt jetzt dem Gefecht bei und starte mit Premium-Gegenstände für World of Warships: den deutschen Premium-Kreuzer Emden und 7 Tage 
Premium-Spielzeit. Benutze den Einladungscode HELLOWARSHIPS auf playwarships.de, wenn du dein Konto erstellst. Der Code ist auf dem 
europäischen Server von World of Warships gültig und läuft im März 2018 ab 


©2017Wansaming.nei. Ml r*ghts reserved 
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wenn man der Deutschen Marine eines nicht 
nachsagen kann, dann ist es mangelhafte 
Menschenführung. Es wird alles dafür getan, 
damit das Verhältnis zwischen Vorgesetzten 
und Untergebenen, Offizieren und Unteroffi¬ 
zieren und wiederum zwischen Unteroffi¬ 
zieren und Mannschaften vorbildlich ist: ka¬ 
meradschaftlich, vertrauensvoll, fürsorglich, 
ja, herzlich. Wo Unstimmigkeiten auf treten, 
schlichtet man diese in aller Regel auf dem 
kleinen Dienstweg. In sich und untereinander 
funktioniert das Biotop Marine. 

Es sind die Lehren aus der Geschichte, die 
zu diesem bemerkenswerten Zustand geführt 
haben, genauer: die Lehren von 1917. Damals 
war das Verhältnis zwischen den Dienstgra¬ 
den in vielerlei Hinsicht getrübt. Achtgänge- 
Menüs und Schampus oben, verfaulte Kartof¬ 
feln und schlechtes Wasser unten, Schikanen 
von Vorgesetzten, konfuse Befehle, nervtöten¬ 
der Dienst ohne Sinn im Zeichen zunehmen¬ 
der militärischer Probleme an allen Fronten 
bildeten eine explosive Mischung. Das „Un¬ 
ternehmen Albion" (Schiff Classic 6/2017) und 
der uneingeschränkte U-Boot-Krieg (Schiff 
Classic 4/2017) waren für das Selbstverständ¬ 
nis der Männer, die in der sicheren Erkenntnis 
erzogen worden waren, einst mit einer mäch¬ 
tigen Schlachtflotte die Weltmeere zu beherr¬ 
schen, nur ein schwacher Trost. 

Und dann? Gammelei auf Dickschiffen oh¬ 
ne wirkliche Bestimmung, während die Offi¬ 
ziere Prinz spielten. Wie schrieb der damalige 
Korvettenkapitän Ernst von Weizsäcker so 
treffend? „Das Seeoffizierkorps sitzt herum, 
isst, trinkt, politisiert, intrigiert und kommt 
sich dabei noch patriotisch vor." Wut und Un¬ 
verständnis machten sich breit, der Keim zu 
Unruhen war gesät, die vor 100 Jahren tat¬ 
sächlich ausbrachen, Dienst- und Essensver¬ 
weigerungen mehrten sich, Aufbegehren, 
schließlich fällte die Kaiserliche Marine juris¬ 
tisch fragwürdige Todesurteile. 

Es drängen sich Parallelen zu den Vorfäl¬ 
len auf dem russischen Panzerkreuzer Potem- 
kin auf, der 1905 unter roter Flagge Odessa 
anlief, um sich mit den Revolutionären zu 
verbünden (ab Seite 38). Vergebens: Der Auf¬ 
stand wurde niedergeschlagen, das Schiff 
schließlich in Konstanza interniert, nachdem 
die halbe russische Schwarzmeerflotte es ge¬ 


jagt hatte. Die Frage ist, weshalb der Funken 
von der Potemkin damals - anders als 13 Jahre 
später auf deutschen Schiffen - eben nicht auf 
andere Einheiten übersprang, weshalb die Po¬ 
temkin ein Einzelfall blieb. Antwort: Die Kom¬ 
mandanten haben offenbar alles richtig ge¬ 
macht. Es gab ordentliche Behandlung und 
Verpflegung der Mannschaften. Es braucht al¬ 
so nicht viel, um das innere Gefüge zusam¬ 
menzuhalten. Das haben die deutschen Mari¬ 
nen seit den Vorfällen von 1917 verinnerlicht, 
und selbst in den kargen letzten Monaten des 
Zweiten Weltkriegs waren die eingeschifften 
Besatzungen noch immer passabel verpflegt. 
Zumindest so gut es ging. Die „Innere Füh¬ 
rung" der Bundeswehr hat dann das Prinzip 
des Miteinanders auf viele andere Gebiete 
konsequent übertragen und vervollkommnet. 
Das ist eine Erfolgsgeschichte. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 



Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort¬ 
licher Redakteur 


Ihr 








Meuternde Matrosen der Kaiserlichen Marine hatten einen gewichtigen Anteil am 
Kriegsende 1918 Foto: picture . a ,| iance/akg , mages 
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ELEGANT: Die Schiffe der Helgoland- 
Klasse,, unter ihnen die Thüringen , 
waren stark gepanzert: teilweise bis 
zu 400 Millimeter 

Foto: picture-alliance/arkivi 
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DAS BESONDERE BILD 



Schneller Rekord 



Dampfer Europa holt das Blaue Band 


Dass die Europa bereits auf ihrer Jungfernfahrt von Bremerhaven 
nach New York im März 1930 das Blaue Band für die schnellste 
Atlantik-Überfahrt gewann, konnte niemand ahnen. Der am 
15. August 1928 vom Stapel gelaufene Schnelldampfer hatte die 
begehrte Auszeichnung seinem Schwesterschiff Bremen abge¬ 
nommen, das den Rekord 1929 geholt hatte. Die Bremen eroberte 
das Blaue Band später zwar zurück, aber der eindrucksvolle Ein¬ 
stand der Europa blieb im kollektiven Gedächtnis verankert. Der 
luxuriöse 50.000-Tonner des Norddeutschen Lloyd musste wäh¬ 
rend des Zweiten Weltkriegs den Umbau zum Truppentranspor¬ 
ter über sich ergehen lassen. Im Fall einer Landung in England 


(Unternehmen „Seelöwe") hätte er eine zentrale Rolle eingenom¬ 
men. Es gab sogar Pläne der Kriegsmarine für eine Umrüstung 
zum Flugzeugträger. Kurz vor Kriegsende als Flüchtlingsschiff 
verwendet, setzten die Amerikaner den ehemaligen Passagier¬ 
dampfer wieder als Truppentransporter mit dem Namen USS 
Europa ein. Im Mai 1946 ging er als Reparationsleistung an Frank¬ 
reich. Als hätte sich das mächtige Schiff einem Umbau entziehen , 
wollen, geriet es nach einer Havarie auf Grund, wurde aber ge¬ 
hoben, instand gesetzt und fuhr bis 1961 als Eiberte für eine fran- M 
zösische Reederei. Das Foto zeigt die Europa während einer | 
Erprobungsfahrt am 22. Februar 1930 im Hamburger Hafen. AK 













Foto: Interfoto/Fried rieh 








MARITIMES PANORAMA 


Die Gneisenau war für 
die Besatzung schwer 
zu handhaben und hatte 
nur mittelmäßige 
Steuereigenschaften 



Serie Deutsche Schiffe 


SMS Gneisenau 


Kreuzerkorvette des Kaisers 


D as Flottenbauprogramm von 1873 sah 
acht neue Korvetten vor, darunter die 
im Juni 1877 auf Kiel gelegte und am 
4. September 1879 bei der Kaiserlichen 
Werft Danzig vom Stapel gelaufene Gnei¬ 
senau. Kein Geringerer als der Chef der Ad¬ 
miralität Albrecht von Stosch war der Täu¬ 
fer. Als Vollschiff getakelt, konnte sie unter 
Motor bis 13,8 Knoten fahren. Mit vierzehn 
15-Zentimeter-Geschützen und sechs Re¬ 
volverkanonen war das Schiff stark armiert 
und genügte mit modernen technischen 
Standards den militärischen Anforderun¬ 
gen. Die erste Reise führte die Gneisenau 


1882 ins Mittelmeer, zwei Jahre später teilte 
man sie dem westafrikanischen Kreuzer¬ 
geschwader zu. Diesem Geschwader ge¬ 
hörten die Bismarck , Ariadne und Olga an. 
Nach dem Aufenthalt in Ostafrika und ei¬ 
ner Südseereise kehrte die Kreuzerfregatte 
1886 nach Kiel zurück, wurde anschlie¬ 
ßend außer Dienst gestellt und dem Schul¬ 
schiffgeschwader zugeteilt. 

Zur Einweihung des Kaiser-Wilhelm-Ka¬ 
nals 1895 ankerte das stattliche Schiff vor 
dem Leuchtturm Friedrichsort und ließ 
von einem Musikkorps jedes einlaufende 
Kriegsschiff mit dessen Nationalhymne be¬ 


grüßen. Im September 1900 ging es auf eine 
Reise nach Spanien und Marokko. Es sollte 
die letzte gewesen sein, denn vor Malaga lie¬ 
gend erfasste die Gneisenau eine schwere 
Sturmbö, die sie auf einen vorgelagerten Fel¬ 
sen auf schlagen ließ. Über eine Leinenver¬ 
bindung konnten sich die meisten Besat¬ 
zungsmitglieder an Land retten. Eine Ber¬ 
gung des Wracks war jedoch nicht möglich. 
Später schlachtete man das Schiff aus und 
sprengte es. 40 Mann der rund 460 Mitglie¬ 
der zählenden Besatzung, darunter viele 
Schiffsjungen, und zwölf Spanier kamen bei 
der Havarie ums Leben. AK 


Buchtipp 


Eisbrecher in Hamburg 

Geschichte und Gegenwart 


S eit fast 150 Jahren halten Eisbrecher 
den Hamburger Hafen eisfrei. Dabei 
dienen sie dem Hochwasserschutz und 
sind ein wichtiger Teil des Katastrophen¬ 
schutzes Hafen der Hansestadt. Aber erst 
nach dem Zweiten Weltkrieg entstand ei¬ 
ne leistungsstarke Eisbrecher-Llotte, die 
in den vergangenen beiden Jahren durch 


vier Neubauten ersetzt werden konnte. 
In diesem Buch stellt der Autor jeden Eis¬ 
brecher der Stadt Hamburg detailliert vor. 
Der Leser erhält nicht nur einen Einblick 
in die Entwicklung von 150 Jahren Schiff¬ 
fahrt im Hamburger Hafen, sondern er¬ 
fährt auch viel Wissenswertes über den 
Hafen selbst. GSW 



JENS BALD 

EISBRECHER 
IN HAMBURG 


Bald, Jens: Eis¬ 
brecher in Ham¬ 
burg. Oceanum 
Verlag, Wiefels¬ 
tede 2017, 96 
Seiten, 118 Ab¬ 
bildungen und 
Schiffspläne, 
19,90 Euro 
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Foto: Sammlung GSW 












Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Seemannsgarn 


Retten oder nicht? 


Ein tödlicher Aberglaube 


I 

cd 



Eine Selbstverständlichkeit gestern wie heute ist die Rettung von Ertrinkenden; 
hier eine Übung der Wasserschutzpolizei Anfang der 1930er-Jahre 


Es gibt im Leben eines Seemannes wohl nichts 
Verabscheuungswürdigeres, als einem Ertrinken¬ 
den nicht zu helfen. Allein der Gedanke daran 
läuft unseren ethisch-moralischen Grundsätzen 
krass zuwider. Das soll aber in der Menschheits¬ 
geschichte nicht immer so gewesen sein. Bei den 
alten Chinesen etwa galt die Rettung eines Men¬ 
schen vor der Gefahr des Ertrinkens als verderblich 
für den Rettenden. Auch in England hatten sich 
ähnliche Vorstellungen etabliert. John's Credulties 
erklären dieses absonderliche Verhalten aus dem 
Glauben, dass die hinabreißenden Geister der Tie¬ 
fe sich an jedem rächten, der ihnen ihre wohlver¬ 
diente Beute entreißt. 

Walter Scott (1771-1882) betont in Der Pirat aus¬ 
drücklich, dass sich dieser Aberglaube auch in Eng¬ 
land verbreitet habe: Jeder Helfende würde früher 
oder später selbst ertrinken oder der Gerettete füge 
seinem neuen Lebensgeber irgendwann ernsthaftes 
Leid zu. Deswegen sei es besser, den Unglücklichen 
seinem Schicksal zu überlassen. Ein Grund für der¬ 
artige Unmenschlichkeiten könnte darin liegen, 
dass jede Bergungsaktion eine tödliche Gefahr für 
den vermeintlichen Retter bedeuten kann. Es wäre 
zumindest eine Erklärung dafür, weshalb man sich 
bisweilen in übernatürliche Deutungsmuster ge¬ 
flüchtet hat. GSW 



Irrtum zu meinen, 
dass Schiffe auf 
langen Reisen ohne 


Masten und Segel 
gefahren werden 


Buchtipp 

Königlicher Mikrokosmos 

Alltagsgeschichten von Bord der QM 2 


Z wölf Jahre nach ihrer Indienststel¬ 
lung wurde die Queen Mary 2 im 
Sommer 2016 einer 100 Millionen 
Euro teuren Runderneuerung bei 
Blohm & Voss unterzogen. Das Ergeb¬ 
nis: neue Farben, neues Design, neue 
Restaurants, neues Innenleben - und 



MANFRED ERTEL 

LEBEN 


das bildgewaltige neue Buch Leben mit 
einer Königin. Doch das Werk ist weit 
mehr als eine Hommage an den letz¬ 
ten Transatlantik-Liner. Vielmehr nä¬ 
hert sich der Autor dem Mary-Mythos 
auf völlig neue Weise: Er verbrachte 
sechs Wochen einer QM-2-Weltreise 
an Bord und führte zahlreiche Gesprä¬ 
che mit Mitreisenden und Besat¬ 
zungsangehörigen. Herausgekom¬ 
men sind 38 spannende, anrührende 
oder verblüffende Geschichten mit 
23 Passagieren und 15 Crew-Mitglie¬ 
dern. Sie alle sind Teil des faszinieren¬ 
den Phänomens Queen Mary 2, dem 
sich dieses Buch in Bild und Text über¬ 
zeugend verschrieben hat. STK 


könnten.“ 


KÖNIGIN 


George Nares, britischer Admiral und Polar¬ 
forscher (1831-1915), an den heute zahlreiche 
geografische Bezeichnungen erinnern 



Ertel, Manfred: Leben mit einer 
Königin. Vom Alltag an Bord der 
Queen Mary 2. Koehler Verlag, 
Hamburg 2017,192 Seiten, 
156 Farbfotos, 24,95 Euro 
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MARITIMES PANORAMA 


5.000 Jahre Seefahrt 


Nichts als Schiffe 


Die britische „Blue Water School“ 


I m 19. Jahrhundert etablierte sich in Großbritannien eine 
Partei, die den Grundsatz vertrat, das wichtigste, ja ein¬ 
zig wirklich notwendige Instrument zur Verteidigung und 
zum Schutz ihres Landes sei die Flotte. Neben ihr spiele 
die Armee nur eine untergeordnete Rolle. Je nach schär¬ 
ferer oder gemäßigterer Ausrichtung maßen ihre Mitglie¬ 
der der Armee und namentlich den für die Kolonien zu¬ 
ständigen Hilfstruppen eine mehr oder weniger große Be¬ 
deutung für die Großmachtstellung Großbritanniens zu. 

Als „Blue Water School" bekannt geworden, wollten 
ihre schrofferen Anhänger die Aufwendungen für die 
Landtruppen auf ein Mindestmaß beschränken. Die Ge¬ 
mäßigteren in der Navy sahen zwar das herausragende 
Werkzeug für den Erhalt Großbritanniens und im Ver¬ 
lust von Schiffen zugleich den Verlust von Weltmacht¬ 
stellung. Sie gaben aber zu, dass die Flotte nicht imstande 
sei, ihren Sieg im Kampf gegen eine Kolonialmacht zu 
vervollständigen. So erkannten sie zum Zweck der 
Kriegführung auf fremdem Boden die Notwendigkeit 
von Landstreitkräften. Die Armee sollte aber eine genü¬ 
gend große Reserve im eigenen Land aufbauen, um ge¬ 
gen plötzliche Überfälle vorbereitet zu sein. Die „Blau¬ 
wasserschule" gewann zwischenzeitlich politisch durch¬ 
aus an Einfluss, für ihre Ansichten fand sie dauerhaft 
aber keine Mehrheiten. GSW 


Der Stolz auf ihre mari¬ 
time Tradition trieb die 
Vertreter der „Blue 
Water School“ an 


Aus der Kombüse 


Heute: Griechischer Bohnentopf 



r 

Was der listenreiche Odysseus und 
seine Gefährten aßen, schmeckt 
heute immer noch - und ist nahrhaft 


W as nahmen eigentlich die alten Griechen 
zu sich, wenn sie zur See fuhren? Ganz 
einfach: alles, was einigermaßen haltbar war. 
Und dazu zählten eine Art Dauerbrot, Hartkä¬ 
se, kaltes gepökeltes Fleisch, Oliven, Zwiebeln, 
Feigen und Wein, der sogar den Ruderern nicht 
vorenthalten blieb, die sich mit weingetränkten 
Brotstücken stärken durften. Aber es gab auch 
Kulinarisches, zumeist nach Anbruch der Dun¬ 
kelheit, das ein Smut erst mehr oder weniger 
aufwendig zubereiten musste. Dann kamen 
neben dem obligatorischen Fisch und Meeres¬ 
früchten aller Sorten, die in der Regel die 
Hauptmahlzeit ausmachten, auch Hülsen¬ 
früchte auf den Tisch, von denen Bohnen erste 
Wahl waren. An Gewürzen mangelte es nicht, 
an der Ruhe zum Kochen auch nicht, denn die 
Griechen bevorzugten im Gegensatz zu den 
Phöniziern die Fahrt am Tag, um die Nacht in 
stillen Buchten zu verbringen, wo man sich 


Zutaten (für 4 Personen) 

500 g weiße Bohnen 

Vi Tasse Öl 

gewürfelter Sellerie 

2 große Karotten, fein geschnitten 

3 fein gehackte Zwiebeln 

3 fein gehackte Knoblauchzehen 

Petersilie 

Wasser, Salz, Pfeffer 

möglicherweise noch mit etwas frischem Ge¬ 
müse versorgen konnte. Zahlreiche dieser ein¬ 
fachen, aber schmackhaften Gerichte haben die 
Jahrhunderte überdauert, darunter der grie¬ 
chische Bohnentopf: Für diesen werden die 
eingeweichten Bohnen in viel Wasser zum Ko¬ 
chen gebracht, abgegossen und dann nochmals 
mit derselben Menge Wasser aufgekocht. Die 
Zutaten - Öl, Sellerie, Karotten, Zwiebeln, 
Knoblauch, Petersilie - dazugeben und so lan¬ 
ge zusammen kochen, bis die Bohnen weich 
sind. Dazu ist alles erlaubt: Wasser, Retsina, 
Ouzo. Guten Appetit! AK 
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Foto: picture-alliance/Foodcollection Foto: picture-alliance/Heritage Images 
























Die fetzte Jahr/ 
Gercfrroaoter in J/ie/lrn/e 
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Schiffe der Hochseeflotte 
in Kiellinie auf dem 
Marsch zur Internierung 
in Scapa Flow 1919 


Briefe an die Redaktion 

Fotobeilage, Schiff Classic 5/2017 
Vielen Dank für die meisterhafte Auf¬ 
nahme des Hamburger Hafens. Da wer¬ 
den alte Erinnerungen wach. Irgendwo 
könnte auch „mein“ Schiff liegen (...). 
Danke für Ihre wertvolle Zeitschrift. 

Ernst R. Hofmann, Funkoffizier der 
Handelsmarine i. R., München 

Unternehmen Petticoat, 

Schiff Classic 6/2017 
Das war ja eine Überraschung für mich, 
dass bereits der zweite von mit vorge¬ 
schlagene Filmtitel, der zu diesem Zeit¬ 
punkt natürlich schon längst fertigge¬ 
stellt sein muss, das „Unternehmen 
Petticoat“ behandelt. Hier ist tatsächlich 


interessantes Hintergrundwissen ent¬ 
halten. Peter Haubenwallner, Mag. jur., 

Mag. phil., München 

Atlantikschlacht 1942, 

Schiff Classic 6/2017, S. 16 
„Diese fast 1.700 zwar schwerfälligen, 
aber großen und leistungsstarken 
U-Tanker vom Typ XIV ...“ 

Irgendetwas stimmt da nicht. Können 
Sie den Satz bitte vervollständigen? 
Albert Gebauer, Salzgitter 

„Diese mit fast 1.700 Tonnen Verdrän¬ 
gung zwar schwerfälligen..." 

Danke für den Hinweis, d. Red. 


Old Ironsides, Schiff Classic 6/2017 
Total spannender „Erlebnisbericht“, von 
der ersten bis zur letzten Seite fesselnd 
und interessant. Man ist richtig mit an 
Bord und kann die Situationen nachvoll¬ 
ziehen. Bitte mehr solcher Berichte aus 
dieser Zeit! Yannik Müller, Neumünster 

Unternehmen „Albion“, 

Schiff Classic 6/2017 

Eine wie ich finde unterschätzte Episode 

aus dem Ersten Weltkrieg. Zu Recht ha- 

Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 
oder: Schiff Classic, Postfach 400209, 
80702 München 


ben Sie diese thematisiert. Besonders 
gelungen ist die Karte auf Seite 60, die 
die Positionen der deutschen Schiffe 
aufzeigt und, mit welchem taktischen 
Geschick die Marine diese Aufgabe be¬ 
wältigt hat. Finde ich sehr bemerkens¬ 
wert. Mein Dank an den Autor Oberst 
Dr. Gerhard Groß, den ich von einigen 
Publikationen her kenne und schätze. 

Detlef Neumann, Dortmund 


Leserbriefe spiegeln nicht unbe¬ 
dingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der 
Darstellung eines möglichst umfas¬ 
senden Meinungsspektrums sinn¬ 
wahrend zu kürzen. 


IjU.JCri/qer 


Hätten Sie’s gewusst? 


Kiellinie, eine Fahr- und Gefechtsformation, in der die Schiffe hinter¬ 
einander mit gleichem Abstand fahren. Sie bildete sich im 17. Jahr¬ 
hundert heraus, um durch das Feuern der Breitseiten die Artillerie 
optimal nutzen zu können. 

Kartellschiffe dienten zum Austausch von Gefangenen oder 
Nachrichten und durften nurso viel Munition an Bord mitführen, 
wie ein Geschütz zum Abgeben von Signalen benötigte. 


Liburnen waren schnelle römische Kriegsschiffe mit bis zu drei Rie¬ 
menreihen. Jeweils zwei bis drei Mann bedienten einen Riemen. 

Der Norddeutsche Lloyd übernahm am 24. Dezember 1892 
mit DHH Meier sein erstes Zweischraubenschiff. 

Nibelung hieß in der deutschen Kriegsmarine ein Unterwasser¬ 
ortungsgerät, das horizontale Impulse abstrahlte. 
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TITELTHEMA | SMS Thüringen 


EIN BILD AUS FRIEDLICHEN TAGEN: 

SMS Thüringen bei einer Erprobungs¬ 
fahrt im Herbst 1911. Das Schiff war 
Teil der deutschen Antwort auf die 
britische Dreadnought- Klasse. Im 
Gefecht gegen die englische Black 
Prince bewies die Thüringen später 
ihre Stärke Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 















Eine Festu 


Großkampfschiffe im Kaiserreich 


Die Briten machten es mit der 
Dreadnought vor. Die Helgo¬ 
land-Klasse, unter anderen mit 
SMS Thüringen, zog mit 30,5- 
Zentimeter-Geschützen ihrer 
schweren Artillerie nach. Nur 
zu spät: Das Deutsche Reich 
hinkte beim Rüstungswettlauf 
immer hinterher. Dennoch 
meisterte das Schlachtschiff 
im Ersten Weltkrieg seine 
Aufgaben bravourös 

Von Dr. Armin Kern 


5 kurze Fakten 

ZEIT: 1908-1918 
ORT: Nordsee 
GRUND: Flottenrüstung 
GEGNER: Grand Fleet 
EREIGNIS: Erster Weltkrieg 






TITELTHEMA | SMS Thüringen 



HÖHEPUNKT: In der Nacht zum 1. Juni richtete 
SMS Thüringen ihre Scheinwerfer auf den briti¬ 
schen Panzerkreuzer Black Prince. Auf diesem 
Gemälde von Claus Bergen stimmt der Abstand 
jedoch nicht (zehn Hektometer) Foto: mireho. 


F ür die einen war es ein böses Erwachen, 
für die anderen eine satte Beute, als die 
Ausgucks der SMS Thüringen gegen Mit¬ 
ternacht des 1. Juni 1916 in etwa zehn Hekto¬ 
meter (einem Kilometer) Entfernung ein gro¬ 
ßes Schiff ausmachten. Der unbekannte Riese 
mit vier Schornsteinen hatte seinerseits einige 
Schiffssilhouetten entdeckt, und sein Kom¬ 
mandant nahm erleichtert an, sich endlich 
dem Gros der eigenen Schlachtflotte genähert 
zu haben, das er sich so sehnlichst gewünscht 
hatte. Doch plötzlich erfasste ihn blankes Ent¬ 
setzen, denn exakt um 0:05 Uhr wurde er mit 
deutschem Erkennungssignal angerufen. Für 
ein Absetzmanöver war es zu spät. 

Skagerrak-Schlacht 

Drei grell leuchtende Scheinwerfer zerrissen 
das Dunkel der Nacht und packten das Schiff 
mit ihrem kalkweißen Licht. Es war der Pan¬ 
zerkreuzer Black Prince , der nach schwerem 
Gefecht in den frühen Abendstunden - sein 
Flottenflaggschiff Defence war dabei vernich¬ 
tet worden - bereits Treffer hatte hinnehmen 
müssen und den Anschluss an die Grand 
Fleet verloren hatte. 

Das Schiff konnte sich fortan lediglich am 
Mündungsfeuer weit entfernter Schlacht¬ 
schiffe orientieren; da Freund und Feind 
aber mehrfach ihren Kurs wechselten, saß 
Captain Thomas Bonham dem fatalen Irr¬ 
tum auf, es handele sich bei dem, was er sah. 


um Briten. Der Kommandant von SMS Thü¬ 
ringen, Kapitän zur See Hans Küsel, ließ so¬ 
fort das Feuer mit seiner schweren, mittleren 
und leichten Artillerie eröffnen. Zusammen 
mit Ostfriesland, Nassau und dem Flotten¬ 
flaggschiff Friedrich der Große dauerte es nur 
wenige Minuten, bis die Black Prince mit der 
gesamten Besatzung von 857 Mann unter¬ 
ging. Zur Gegenwehr war der britische Pan¬ 
zerkreuzer überhaupt nicht gekommen, je¬ 
der deutsche Schuss auf Kernschussweite 
war ein Treffer gewesen, fast 60 Granaten, 
davon 21 im Kaliber 30,5 Zentimeter, hatten 
im Ziel gelegen. 

Das Schiff soll noch für kurze Zeit wie ei¬ 
ne brennende Fackel auf dem Wasser getrie¬ 
ben sein, dann explodierten die Hauptmuni¬ 
tionskammer und schließlich der gesamte 
Schiffskörper mit seinen (wie deutsche Au¬ 
genzeugen berichteten) glühenden Bord- 


Schwere Artillerie: Zwölf 30,5-Zentimeter-SK 
L/50 C/08 in sechs Zwillingstürmen in Hexago- 
nal-Anordnung mit Höhenrichtbereich von 
-8 bis +13,5 Grad. Munitionsvorrat je Geschütz 
170 Schuss, insgesamt 1.020 Schuss. 
Mittelartillerie: 14 Stück 15-Zentimeter-SK L/45 
C/06 in Kasematten mit Höhenrichtbereich von 
max. +19 Grad. Munitionsvorrat je Geschütz 
150 Schuss, insgesamt 2.100 Schuss. 


wänden. Britische Zerstörer feuerten darauf¬ 
hin wie wild in die Scheinwerfer der deut¬ 
schen Schlachtschiffe und erzielten auch ei¬ 
nige Erfolge. Auf SMS Oldenburg gab es da¬ 
durch Personalverluste, SMS Thüringen aber 
blieb unbeschädigt. 

Der auf Friedrich der Große eingeschiffte 
deutsche Flottenchef Admiral Reinhard 
Scheer soll die Vernichtung der Black Prince 
mit einem knappen „grässlich" kommentiert 
haben und hielt später in seinem Gefechts¬ 
bericht „das gute Arbeiten der Scheinwerfer 
und die hervorragenden Leistungen des Ma¬ 
schinenpersonals" fest. 

Rückmarsch 

Als sei es ein Racheakt für den herben Ver¬ 
lust, griff eine britische Zerstörerflottille die 
auf dem Rückmarsch befindlichen deut¬ 
schen Schiffe an und versenkte nach einem 


Torpedobootsabwehrartillerie: Zu Beginn 14 (ab 
dem Jahr 1914 zwölf, ab 1916/17 kompletter 
Wegfall, ersatzweise zwei 8,8-Zentimeter-Flak) 
8,8-Zentimeter-SK L/45 mit insgesamt 2.800 
Schuss. 

Torpedowaffe: Sechs 50-Zentimeter-Unterwas- 
ser-Torpedorohre (je ein Bug- und Heckrohr so¬ 
wie je ein Seitenrohr an jedem Ende der Zita¬ 
delle), 16 Schuss. 


SMS THÜRINGEN Bewaffnung im Detail 
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Torpedotreffer das Linienschiff Pommern , 
das mit der gesamten Besatzung (844 Mann) 
in den Fluten versank. Zwei Stunden später, 
um 4:07 Uhr des 1. Juni 1916, gab Admiral 
Scheer Befehl an alle: „Verbandsweise ein- 
laufen" - und begründete seinen Entschluss 
so: „Ich nehme davon Abstand, die von L 11 
(Luftschiff L 11, d. Red.) gemeldeten feindli¬ 
chen Streitkräfte zur Schlacht zu stellen, da 
ein Kampf hiergegen im jetzigen Zustand 
der Flotte und bei unzureichender Luftauf¬ 
klärung keinen Erfolg versprechen kann. 
Das Wetter ist viel zu diesig, Sichtweite keine 
Geschwaderlänge (...). // 

Voll einsatzfähig 

Thüringen hatte es geschafft, hatte die größte 
Seeschlacht der Weltgeschichte, ohne einen 
einzigen Treffer erhalten zu haben, überstan¬ 
den und lief ihren gewohnten Ankerplatz an. 
Sie zählte nun zu den insgesamt acht ein¬ 
satzbereiten Schlachtschiffen, über die die 
Kaiserliche Marine nach dem Kräftemessen 
vor dem Skagerrak noch verfügte. 


IM SCHWIMMDOCK: 
Die Baukosten des 
Schiffes betrugen 
weit über 45.000 
Goldmark. Das Schiff 
war genauso wie die 
anderen „Helgo¬ 
länder“ defizitär 

Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


Zum Vergleich: Die Grand Fleet besaß 
24 Großkampfschiffe, die sofort wieder hät¬ 
ten auslaufen können. Angesichts dieser Ver¬ 
hältnisse davon zu sprechen, „die englische 
Flotte (sei) geschlagen worden" (Kaiser Wil¬ 
helm II.), war allein der Euphorie 
des Augenblicks geschuldet. 

Ebenso der Tatsache, dass man 
mehr Tonnage als der Gegner 
versenkt und weniger Verluste 
an Mensch und Material erlitten 
hatte. Das objektive Resultat 
aber, dass die Skagerrak-Schlacht 


WAFFENSTARREND: Brückenaufbauten und vordere 30,5-Zentimeter- 
Türme, hier noch mit den integrierten 8,8-Zentimeter-Geschützen, die 
später ausgebaut wurden Foto: Sammlung GSW 


lieh wieder zu kämpfen und Ansehen zu¬ 
rückzuerobern, plante Scheer trotz der sich 
klar abzeichnenden Niederlage die finale 
Seeschlacht mit der britischen Flotte. 

Hier ging es nicht um militärischen Sinn, 
denn den besaß eine solche „Todesfahrt" 
nicht mehr, sondern einzig um moralische 
Gesichtspunkte. Es sei eine „Ehren- und 
Existenzfrage der Marine, im letzten Kampf 
ihr Äußerstes gewagt zu haben", schrieb der 
seit 11. August amtierende Chef der See¬ 
kriegsleitung in sein Kriegstagebuch. Der 
„Operationsplan Nr. 19" sah prinzipiell das¬ 
selbe Vorgehen vor wie eh und je: Kräfte der 
Grand Fleet aus ihren Flottenbasen heraus¬ 
zulocken und zum Kampf zu stellen. 

Mit dabei: SMS Thüringen. Dazu kam es 
jedoch nicht, weil die kriegsmüden, schlecht 
behandelten Matrosen Ende Oktober 1918 
meuterten. Nachdem Heizer das Feuer aus 
den Kesseln der Thüringen gezogen hatten. 


„Die durch unser System erzielte Sink¬ 
sicherheit hatte die Probe bestanden. 
Unsere Schiffe waren unverwüstlich.“ 

Großadmiral Alfred von Tirpitz in seinen Erinnerungen (1919) 


letztlich die britische Seeherrschaft bestätigte, 
konnte auch der Kaiser nicht ignorieren. 

SMS Thüringen war nach wie vor voll ein¬ 
satzfähig und stieß schon am 18. August - 
allerdings wirkungslos - wieder in die Nord¬ 
see vor. Es folgten bis zur Außerdienststel¬ 
lung nur noch zwei Einsätze: wiederum in 
die Nordsee (18. bis 20. Oktober 1916) sowie 
bis Höhe Stavanger im April 1918. Doch in 
einer letzten Fahrt der Hochseeflotte, um 
nach langem Ausharren als fleet in being end¬ 


um das Schiff an der Teilnahme zu hindern, 
wurden sie zwar verhaftet, ihr Ziel aber hat¬ 
ten sie erreicht: Das geplante Gefechtsbild 
fand nicht statt. 

Acht Tage vor Weihnachten 1918 schließ¬ 
lich außer Dienst gestellt, floss SMS Thürin¬ 
gen wie ihre drei Schwesterschiffe in die 
Konkursmasse des Reiches ein, aus der sich 
die Siegermächte bedienten. Die Thüringen 
trat ihren Marsch in den Hafen von Cher¬ 
bourg an, wo sie ein unrühmliches Dasein 
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VIER AUF EINEN STREICH: Die Helgoland -Klasse (von oben nach unten): Helgoland , Ost¬ 
friesland, Oldenburg und Thüringen Foto: Sammlung gsw 


als Zielschiff fristete; das traurigste Kapitel 
des Skagerrak-Veteranen aber begann ab 
1923 in Lorient, als man ihn für volle zehn 
Jahre ausschlachtete. 

Dabei hatte das Schiffsleben der Thürin¬ 
gen so verheißungsvoll begonnen, denn sie 
zählte zu den ersten Großkampfschiffen der 
Kaiserlichen Marine mit verstärkter und vor 
allem einheitlicher schwerer Artillerie, zu 
der die Briten mit HMS Dreadnought den An¬ 
stoß gegeben hatten. Nach der Nassau- Klasse 
mit den Linienschiffen Nassau (Ersatz Bay¬ 
ern ),, Westfalen (Ersatz Sachsen), Rheinland (Er¬ 
satz Württemberg) und Posen (Ersatz Baden), 
die über eine schwere Artillerie von zwölf 
28-Zentimeter-Geschützen L/45 C/06 in 
sechs Zwillingstürmen verfügten, plante das 
Kaiserreich eine zweite Viererserie von 
Großkampfschiffen: die Helgoland- Klasse. 

Neue Krupp-Geschütze 

Genau genommen waren diese vier Einhei¬ 
ten lediglich eine Weiterentwicklung der vo¬ 
rangegangenen Klasse und international kei¬ 
nesfalls revolutionär, aber für die Deutschen 
Neuland, die erstmals die bei Krupp in Auf¬ 
trag gegebenen 30,5-Zentimeter-Geschütze 
verwendeten. Es stand für die Verantwortli¬ 
chen vor dem Hintergrund der politischen 
Lage außer Frage, den von den Briten initi¬ 
ierten Dreadnought- Sprung von 1905 mitzu¬ 
machen, wollte man nicht völlig ins Hinter¬ 
treffen geraten. 

Die Flottennovelle von 1906 genehmigte 
den Bau von sechs Großen Kreuzern, die 
1900 gestrichen worden waren, und blieb da¬ 
mit sogar hinter weit ausgreifenderen Über¬ 
legungen zum Bau eines kompletten dritten 
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BEIM ÜBUNGSSCHIESSEN: Das 
Schlachtschiff Thüringen feuert 
mit seiner schweren Artillerie 

Foto: Sammlung GSW 



Doppelgeschwaders zurück, das unabwäg- 
bare Risiken in sich getragen hätte. So teilte 
der Staatssekretär im Reichsmarineamt Ad¬ 
miral Alfred Tirpitz Kanzler Bernhard von 
Bülow am 8. November 1905 mit, „daß auch 
eine ruhige und verständige englische Poli¬ 
tik zu dem Entschluß kommen muß, einen 
solchen Gegner niederzuschlagen, ehe er ei¬ 
ne für Englands Weltmachtstellung so ge¬ 
fährliche militärische Stärke erreicht hat. Die 
Möglichkeit kriegerischer Verwicklungen in 
den nächsten vier Jahren, ehe auch nur eins 
der neuen Linienschiffe fertig ist, wird damit 
außerordentlich gesteigert/' 

Es blieb zwar bei der „kleinen" Novelle, 
die aber immer noch groß genug war, um 
England zu provozieren und sich mit allen 
technischen, etatmäßigen, gesamtwirtschaft¬ 
lichen und natürlich außen- und innenpoli¬ 
tischen Folgen auf ein Wettrüsten einzulas¬ 
sen. Nur: Die Dreadnought besaß 30,5-Zenti- 
meter-Geschütze, und als das Deutsche 
Reich sich entschloss, zu den Briten aufzu¬ 
schließen, arbeitete man auf der Insel bereits 
an der Zukunft mit einer schweren Artillerie 
von 34,3 Zentimetern! 

Im Hintertreffen 

Damit sicherten sich die Briten geschütztech¬ 
nisch die Führung, denn der Kaiserlichen 
Marine blieb angesichts der spürbaren Rück¬ 
wirkungen auf die zum Zerreißen gespannte 
finanzielle Situation nur, den englischen 
Schiffen hinterherzufahren. Ungeachtet der 
explodierenden Produktionskosten und der 
zu erwartenden politischen Schwierigkeiten 
ging Tirpitz zum Dreadnought- Bau über - 
und signalisierte damit England in aller Öf¬ 


fentlichkeit Feindschaft. In einer Sitzung des 
Reichsmarineamtes vom 17. Mai 1907 „be¬ 
treffend Festlegung des Typs für die Linien¬ 
schiffe und Großen Kreuzer des Etatjahres 
1908", also der Helgoland-Klasse, räumte Ad¬ 
miral Tirpitz ein, nicht im mindesten zu wis¬ 
sen, wohin die Entwicklung im Schiffbau 
noch führen werde. 

Einzugestehen, dass man nicht wisse, in 
welchem Umfang die Flottenrüstung in den 
kommenden Jahren voranschreiten werde, 
ehrte den Staatssekretär zwar, änderte aber 
an den Tatsachen nichts. Die „Helgoländer" 

KONKURRENZ 
IN DER INDUSTRIE 


Um bei dem enormen Kostendruck zu 
überleben, unterboten sich die Werften 
bei ihren Kostenvoranschlägen für das 
Reichsmarineamt gegenseitig. Der Staat 
nutzte die Rivalitäten eiskalt 

waren beschlossene Sache: Helgoland (Ersatz 
Siegfried), Ostfriesland (Ersatz Oldenburg), 
Thüringen (Ersatz Beowulf) und Oldenburg 
(Ersatz Frithjof) wurden 1908 beziehungs¬ 
weise 1909 für 182 Millionen Reichsmark auf 
Kiel gelegt. „Die Entscheidung für das Wei¬ 
termachen stellte das Deutsche Reich innen- 
und außenpolitisch vor Probleme, die es bis 
1914 nicht lösen konnte und die maßgeblich 
zum Entschluß, die ,Flucht nach vorn zu wa¬ 
gen', beitrugen." (Epkenhans, Michael: Die 
wilhelminische Flottenrüstung 1908-1914) Der 
Auftrag für das Projekt mit der Baunummer 


166, die spätere Thüringen, ging an die AG 
Weser nach Bremen. Diese war erst vor Kur¬ 
zem als Werft zum Bau von Großkampfschif¬ 
fen hinzugestoßen und benötigte Aufträge, 
um die Kosten für ihre nagelneuen Indus¬ 
trieanlagen aufzufangen. Die Werften unter¬ 
boten sich bei den Voranschlägen mittlerwei¬ 
le gegenseitig, AG Weser musste sich sogar 
den Vorwurf des Preisdumpings gefallen 
lassen, „das der Schiffbauindustrie die an 
sich schon schweren Zeiten noch fühlbarer 
macht", wie es in dem Geschäftsbericht der 
Stettiner Vulcan-Werft für 1908 heißt. 

Das Reichsmarineamt betrieb eine durch¬ 
aus geschickte Vergabepolitik und reizte sei¬ 
ne Möglichkeiten aus, um die Werften ge¬ 
geneinander auszuspielen und dadurch vor 
dem Reichstag den Eindruck zu erwecken, 
politisch verantwortlich und mit Augenmaß 
zu handeln. Vage Versuche von Kartellab¬ 
sprachen der Werften, um dauerhaft lebens¬ 
fähig zu bleiben, scheiterten an permanenten 
Uneinigkeiten und Rivalitäten. Vermutlich 
hätte das Reichsmarineamt derartige Ma¬ 
chenschaften auch nicht geduldet. 

Defizitäres Projekt 

Feststeht, dass die Werften beim Bau von Li¬ 
nienschiffen und Kreuzern seit etwa 1908 
nicht mehr kostendeckend arbeiteten. Ledig¬ 
lich Torpedoboote und U-Boote versprachen 
noch Gewinn, allerdings waren hier die Ent¬ 
wicklungskosten hoch; so war auch die Thü¬ 
ringen ein defizitäres Bauprojekt. 

Ihre Konstruktion orientierte sich im We¬ 
sentlichen an den Vorgängern der Nassau- 
Klasse. Auch wenn es jetzt 30,5-Zentimeter- 
Türme waren, die zum Einbau kamen, so 
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DETAILS: Blick auf die vorderen schwe¬ 
ren Türme und die ersten beiden Schorn¬ 
steine, die den Rauch von jeweils sechs 
Kesseln abzogen Foto: Sammlung GSW 


KOMPLEXE TECHNIK: Bei einer Konstruktions¬ 
verdrängung von 22.808 Tonnen, einer Länge 
von 167,20 Metern, einer maximalen Breite von 
28,5 Metern und einer Maschinenleistung von 
34.944 PS lief die Thüringen 21 Knoten Höchst¬ 
geschwindigkeit Grafik: Slawomir Lipiecki 
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blieb es bei der Hexagonalaufstellung der 
Hauptartillerie - einem Sechseck also mit je 
einem Turm vorn und achtern und zwei Flü¬ 
geltürmen an jeder Seite. Ebenso wie die 
„Nassauer" waren die „Helgoländer" in 
Quer- und Längsspantenbauweise entwor¬ 
fen und als Glattdecker mit Oberdeckeinzü¬ 
gen konstruiert worden. Ein unmittelbarer 
Vergleich zeigt, dass Letztere ihrer größeren 
Länge wegen etwas schmaler und daher op¬ 
tisch eleganter waren. 

Wie sich in der Skagerrak-Schlacht 
herausstellen sollte, erwies sich bei 
den deutschen Großkampfschiffen 
die hohe Anzahl der Querschotts 
als segensreich. Bei der Helgo¬ 
land-Klasse schuf man bei¬ 
spielsweise durch 16 die¬ 


ser Schotts 17 wasserdichte Abteilungen. So 
mussten am 31. Mai beziehungsweise 1. Juni 
1916 die Deutschen von ihren Schlachtkreu¬ 
zern/Schlachtschiffen allein die Lützow auf¬ 
geben, bei der ein unvollständiger Unterwas¬ 
serschutz und das fehlende Torpedoschott 
klare konstruktive Mängel gewesen sind. Al¬ 
lerdings konnte man die Besatzung bergen, 
sodass der „Immediatbericht des Komman¬ 
dos der Hochseeflotte" vom 4. Juli 1916 nicht 
von einem Totalverlust sprach. 

15 Marinekessel 

Die Helgoland -Klasse war stark gepanzert: 
Achterschiff 120 Millimeter, ab geschwächt 
(„getäpert") nach oben und unten, im Be¬ 
reich der Zitadelle 300 Millimeter, Vorschiff 
120 Millimeter, die Kommandostände wie- 
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TRAURIGES ENDE: Das ehemalige deut¬ 
sche Schlachtschiff ging als Reparations¬ 
leistung nach Frankreich, wo es im Hafen 
von Lorient ab 1923 abgebrochen wurde 

Foto: Sammlung GSW 


LEBENSLAUF SMS THÜRINGEN (BAU-NUMMER 166) 


wurde vorher schon angespro¬ 
chen, nicht aber ihre Eigenschaf¬ 
ten, die recht bemerkenswert 
sind: Allein das Rohrgewicht be¬ 
trug 51.500 Kilogramm, ein Ge¬ 
schoss wog 405 Kilogramm, die 
Thüringen konnte bei 13,5 Grad 
Rohrerhöhung mit ihren dicken Brummern 
192 Hektometer weit schießen (19,2 Kilome¬ 
ter) und immerhin 2,5 Schuss pro Minute im 
Durchschnitt abfeuern. 

Weil die Schiffe etwas länger waren, er¬ 
gänzte man die Mittelartillerie um zwei 
zusätzliche Rohre. Die in Brückenaufbauten 
integrierte Anzahl von 8,8-Zentimeter-Ge- 
schützen reduzierte man zu Beginn des Ersten 
Weltkriegs, später wurden sie ganz ausgebaut 
und durch zwei 8,8-Zentimeter-Flak ersetzt. 


Teurer als die anderen 

Die Baukosten von SMS Thüringen, die am 
27. November 1909 vom Stapel lief und am 
1. Juli 1911 in Dienst gestellt wurde, beliefen 
sich auf 46.314 Goldmark, alle anderen Schif¬ 
fe der Helgoland- Klasse waren nur unwesent¬ 
lich billiger - was sie allerdings nicht weni¬ 
ger defizitär machte. 

Dessen ungeachtet hat das Schlachtschiff 
mit seinen 1.113 Mann Besatzung (42 Offi¬ 
ziere, 1.071 Unteroffiziere und Mannschaf¬ 
ten) seine Existenzberechtigung im Ersten 
Weltkrieg vollauf bestätigt. Unter anderem 
war seine weitragende schwere Artillerie ein 
ausschlaggebender Grund für den Erfolg in 
der Nachtschlacht am 1. Juni 1916 gegen den 
britischen Panzerkreuzer Black Prince. 


Frühjahr 1908 Bewilligung durch den Reichstag als „Ersatz Beowulf“ 
2. November 1908 Kiellegung bei AG Weser in Bremen als Bau-Nr. 166 
27. November 1909 Stapellauf und Taufe auf den Namen Thüringen 
1. Juli 1911 Indienststellung 
10. September 1911 Ende des Erprobungsstadiums 
19. September 1911 Eingliederung in die Hochseeflotte (1. Geschwader) 
5.-6. März 1916 Vorstoß in die Hoofden 
24.-25. April 1916 Fernsicherung bei Vorstoß gegen Yarmouth/Lowestoft 
31. Mai/1. Juni 1916 Skagerrak-Schlacht (keine Treffer erhalten) 

18.-19. August 1916 Vorstoß in die Nordsee 
18.-20. Oktober 1916 Vorstoß in die Nordsee 
23.-25. April 1918 Vorstoß bis Höhe Stavanger 
16. Dezember 1918 Außerdienststellung 

29. April 1920 Überführung nach Cherbourg, dort Zielschiff 
1923-1933 In Gavres-Lorient abgebrochen 


sen mit 400 Millimetern maximaler Panze¬ 
rung die größte Stärke auf, und selbst die 
Torpedoschotts hatten noch eine Dicke von 
30 Millimetern. 

15 Marinekessel mit Kohlefeuerung auf 
einer Gesamtheizfläche von 6.480 Quadrat¬ 
meter trieben die Thüringen an, erst 1915 er¬ 
hielten alle Kessel zusätzliche Ölfeuerung. 
Der entscheidende Vorteil von Ölfeuerung 
bestand darin, dass die damit ausgerüsteten 
Einheiten über längere Zeit eine höhere 
Fahrtstufe laufen konnten. Damit waren sie 
nicht ausschließlich auf die körperliche Leis¬ 
tungsfähigkeit der Kohlentrimmer und Hei¬ 
zer angewiesen wie bei jenen Schiffen, die 
ausschließlich mit Kohle gefeuert waren. 

Die Royal Navy verfügte im Ersten Welt¬ 
krieg mit den schnellen Schlachtschiffen der 
Queen-Elizabeth- Klasse (acht 38,1-Zentimeter 
Geschütze, 24 Knoten) und den Schlacht- 


EINSTIGER STOLZ: 
Führungsfehler der 
Offiziere und die 
schlechte Versor¬ 
gung hatten Matro¬ 
sen seit 1917 gegen 
die Kaiserliche Mari¬ 
ne aufgebracht 

Foto: picture-alliance/akg 


schiffen Revenge und Royal Oak (acht 38,1- 
Zentimeter-Geschütze, 21 Knoten) sogar 
über Einheiten mit reiner Ölfeuerung. 

Die beiden vorderen Schornsteine der 
Thüringen waren für den Rauchabzug von je 
sechs Kesseln verantwortlich, der hintere 
nur von dreien, weswegen dieser Schorn¬ 
stein im Gegensatz zu den beiden anderen 
weniger voluminös war, wie auf der Grafik 
auf der vorhergehenden Doppelseite gut zu 
sehen ist. Sie wurden 1913 übrigens um 1,50 
auf 20 Meter Höhe erweitert, um einen bes¬ 
seren Rauchabzug zu gewährleisten. Die 
Schlachtschiffe der Helgoland- Klasse waren 
die letzten mit Kolbenmaschinen (drei ste¬ 
hend aufgestellte, vierzylindrige, dreifach 
wirkende Dampfmaschinen in drei nebenei¬ 
nander befindlichen Maschinenräumen). 

Dass hier erstmals eine schwere Artillerie 
von 30,5 Zentimetern zum Einsatz kam. 
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VORGÄNGER!N: Als Elm Park leistete die 


VORBILDER Standardfrachter Typ „North Sands“ 


Vom Typ „North Sands“ (benannt nach dem 
Standort der Werft von J. L. Thompson im eng¬ 
lischen Sunderland, die den Entwurf lieferte) 
wurden in Kanada 200 Schiffe gebaut, von 
den sehr ähnlichen Typen „Victory“ und „Ca¬ 
nadian“ 153 weitere. Sie waren die Vorbilder 
für die berühmten „Liberty“-Schiffe, von denen 
in den USA über 2.700 produziert wurden. „Li- 
berties“ hatten nur einen Aufbau und waren 
geschweißt. Die kanadischen Einheitsfrachter 


besaßen zwischen Brücken- und Maschinen- 
aufbau eine Ladeluke, die Rümpfe waren ge¬ 
nietet. Beiden Typen gemeinsam waren die 
Rumpfform, die Tragfähigkeit von 10.000 Ton¬ 
nen und die simple Dreifach-Expansionsma¬ 
schine für maximal elf Knoten. Diese Stan¬ 
dardfrachter, einheitlich und einfach und damit 
verhältnismäßig schnell gebaut, sollten rasch 
die durch Unterseeboote erlittenen enormen 
Schiffsverluste ausgleichen. 


spätere Pella wertvolle Dienste während der 
„Atlantikschlacht“ Foto: Sammlung Hansen 


S orel ist ein Ort am Südufer des Sankt- 
Lorenz-Stroms, 75 Kilometer nördlich 
von Montreal in Kanada. Dort lief am 
27. März 1943 bei der Werft Marine Industries 
die Elm Park vom Stapel. Als Standardfrach¬ 
ter vom Typ „North Sands" trug sie zum Sieg 
der Alliierten in der Atlantikschlacht bei. 

Grau gestrichen und achtern mit einem 
Geschütz ausgerüstet, fuhr die Elm Park bis 
Kriegsende für die kanadische Regierung 
als Frachtschiff über den Atlantik. Dabei 
fuhr sie zusammen mit 41 bis 112 anderen 
Handelsschiffen, stets geleitet von Korvet¬ 
ten, Fregatten und Zerstörern. Ihre Ladung 
von Kanada nach England war Stückgut, 
Getreide, Mehl, Fleisch, Munition. Zu den 
von New York kommenden Geleitzügen ge¬ 
sellte sich die Elm Park stets von Halifax aus, 
erstmals am 10. Juni, und traf am 21. Juni 
1943 in Liverpool ein. 

Die Deutschen hatten zu diesem Zeit¬ 
punkt den U-Boot-Krieg verloren, die Erfol¬ 
ge in den großen Geleitzugschlachten waren 
vorbei. Aber die Bedrohung durch U-Boote 
blieb bestehen. Auf den Konvoi HX 262, in 
dem die Elm Park fuhr, setzten die Deutschen 
die „Siegfried"-Gruppe an, die aus 24 U-Boo- 
ten bestand. Da die Alliierten jedoch die 
deutschen Funksprüche dechiffrieren konn¬ 
ten, führten sie den Konvoi um die Stellung 
der U-Boote herum. So kreuzte die Elm Park 
während des Krieges unbehelligt den Atlan¬ 
tik elfmal von West nach Ost und zehnmal 


zurück, und sie war im letzten geleiteten 
Konvoi des Krieges HX 358 dabei, der am 
6. Juni 1945 vor der Themse eintraf. 

ln Palma umbenannt 

1946 wurde die Elm Park , wie Hunderte an¬ 
derer Standardfrachter, an griechische Ree¬ 
der verkauft und in der weltweiten Tramp¬ 
fahrt beschäftigt. Unter dem neuen Namen 
Tricape fuhr sie für die Triton Steamship 
Company in Montreal, die zu den zahlrei¬ 
chen Firmen der griechischen Reederfamilie 
Goulandris zählte. 

Als Trampdampfer beförderte sie meist 
schiffsladungsweise Massengut, „Liberty-Si- 
ze Cargo" von 10.000 Tonnen, vornehmlich 
Erz, Kohle, Getreide, Holz, Zucker oder 
Düngemittel. Oder zum Beispiel im Juni 
1948, auslaufend von Cerro Azul in Peru, im 
Zwischendeck Kaffee und Baumwolle, in 
den unteren Laderäumen 7.000 Tonnen Sal¬ 
peter. Im März 1957 in Palma umbenannt, 
wurde sie einer anderen Goulandris-Reede- 
rei übertragen. Allerdings lief sie unter der 
Flagge Liberias, während das Goulandris- 


Büro in London sie bereederte. Im Februar 
1958 wurde die Palma in der Eleusis-Bucht 
westlich von Athen aufgelegt. 

Dort ging sie erst vier Jahre später wieder 
ankerauf. Am 15. Mai 1962 verließ das Schiff 
Piräus. Es gehörte nun der Northern Marine 
Corporation, einer Ein-Schiff-Gesellschaft, 
die nur für das jetzt Pella genannte Schiff ge¬ 
gründet worden war! Die Firma hatte ihren 
Sitz in Beirut, die Pella lief unter libanesi¬ 
scher Flagge, die Firma betrieb man aber von 
London aus. Sie gehörte zur Familie Livanos, 
einer griechischen Schifffahrts-Dynastie, die 
von der Insel Chios stammt. 

Bremen als Ziel 

Von Chios kam auch der 37-jährige Kapitän 
Lampros Matthaios, der die Pella führte, als 
sie im Juli 1964 im spanischen Cartagena lag 
und 10.026 Tonnen Eisenerz lud. Am 22. Juli 
verließ sie den Hafen und lief weiter durch 
die Straße von Gibraltar Richtung Ärmelka¬ 
nal. Ihre Erzladung war für Bremen be¬ 
stimmt, wo sie für den 1. August avisiert 
war. Dort kam sie aber nie an. 

Am frühen Abend des 31. Juli 1964 lief 
der Frachter bei ablaufendem Wasser und 
Westwind mit Stärke 5 am Rand des Rüter- 
gat-Fahrwassers vor der Insel Amrum auf 
Grund. Hier ist das Wasser über den Sänden 
schon meilenweit vor der Küste sehr flach. 
Die Pella dürfte mit der Erzladung voll abge¬ 
laden auf ihrem Sommertiefgang von etwa 
8,30 Meter gefahren sein. 

Die Strandungsstelle liegt etwa sieben 
Seemeilen südsüdwestlich von Amrum - 
und etwa 40 Seemeilen (gut 70 Kilometer) 
von der Ansteuerung der Weser entfernt! Die 
Pella war, statt den Kurs nach Südost zur We¬ 
ser zu ändern, offenbar nach Backbord abge- 



GRIECHISCHER BESITZ: Wie viele Frach¬ 
ter, fuhr die Tricape Ex Elm Park nach dem 
Zweiten Weltkrieg unter neuer Flagge 

Foto: Sammlung Hansen 
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TECHNISCHE DATEN Pella Ex Palma 1962, Ex Tricape 1957, Ex Elm Park 1946 



Rufzeichen 

ODHU 

Reederei 

Northern Marine Corporation, Beirut, Libanon 

Heimathafen 

Beirut 

Stapellauf 

27.03.1943 

Ablieferung 

18.05.1943 

Bauwerft 

Marine Industries Ltd., Sorel, Quebec, Kanada 

Baunummer 

111 

Bruttoraumgehalt 

7.081 Bruttoregistertonnen 

Nettoraumgehalt 

4.304 Nettoregistertonnen 

Tragfähigkeit 

10.310 t Deadweight 

Länge über alles 

134,16 m 

Größte Breite 

17,42 m 

Sommertiefgang 

8,22 m 

Maschine 

John Inglis (Kanada), Dreifachexpansionsmaschine, Ölfeuerung (seit 1954), 
2.500 indizierte PS bei 76 Umdrehungen/min für max. 

11 kn Fahrt 

Verbleib 

Gestrandet am 31.07.1964 

Position des Wracks 

54° 31’ 24” N, 8° 14’ 53” E 


IN NEUER PRACHT: Die Pella gehörte seit 
1962 der Northern Marine Corporation, ei¬ 
ner Ein-Schiff-Gesellschaft Foto: fotofiite 


bogen und stundenlang nach Norden ge¬ 
dampft. Wie konnte das passieren? An der 
Küste hieß es bald, der Reeder habe einen al¬ 
ten Seelenverkäufer stranden lassen, um die 
hohe Versicherungssumme zu kassieren. 
Aber damals war es durchaus üblich, dass 


Feuerschiffs P 8, und plötzlich, mitten auf See, 
saß man auf Grund. Man sah weder Sand¬ 
bänke noch Tonnen und die Dünen sowie der 
Leuchtturm von Amrum waren bei dem die¬ 
sigen Wetter nicht auszumachen. Am 1. Au¬ 


gust erschienen zwei Bergungsschlepper der 
Bugsier-Reederei bei der gestrandeten Pella, 
zunächst die Atlas aus Cuxhaven, später von 
Borkum die Hermes. Sie hatten die Morse¬ 
funksprüche der Pella an ihren Reeder mitge¬ 
hört oder von Norddeich-Radio erfahren. 
Vielleicht hätten sie den Frachter jetzt noch 
freischleppen können, doch Kapitän Lamp- 
ros Matthaios nahm die Hilfe nicht an. Wollte 
oder sollte er sein Schiff gar nicht retten? Er 
erklärte jedenfalls später, er hatte gehofft, 
nach einer Wetterbesserung bei Hochwasser 
aus eigener Kraft wieder freizukommen. 

Windstärke 9 bis 10 

Pech für die Pella war nur, dass sich das Wet¬ 
ter zusehends verschlechterte. Der Westwind 
nahm im Lauf des Tages weiter zu, drehte in 
der Nacht zum 2. August auf Nordwest und 
erreichte Stärke 7 bis 8. Auf Helgoland kam 
es zu Windspitzen der Stärke 9 bis 10. 

Am 1. August um 19:15 Uhr wurde auf 
Amrum der Seenotrettungskreuzer Bremen 
alarmiert. Schlepper Atlas gab die Position 
der Pella durch und um 20 Uhr lief die Bre¬ 
men von Wittdün aus. Um diese Zeit sandte 
die Atlas über Norddeich-Radio nochmals 
ein Telegramm an die Pella mit dem Ange¬ 
bot, auf der Basis von Lloyd's Open Form - 
no eure, no pay - zu helfen, erhielt aber keine 
Antwort. Um 21:30 Uhr erreichte die Bremen 
den Havaristen und ging auf Rufnähe heran. 
Man schlug vor, der Kapitän solle sich vom 
Rettungskreuzer aus über UKW-Sprechfunk 
mit dem Makler in Bremen in Verbindung 


bei schlechter Sicht der tatsächliche Schiffs¬ 
ort stark vom vermuteten abwich. Die heu¬ 
tigen betonnten Verkehrstrennungswege, 
Elektronik und Satellitennavigation gab es 
noch nicht. Die Sicht jedenfalls war misera¬ 
bel an diesem Tag. 

Wahrscheinlich hatte die Pella von Anfang 
an, weit nördlich von Texel, einen falschen 
Kurs gesteuert über eine Distanz von mehr 
als 100 Seemeilen, auf der ein paar Grad Ab¬ 
weichung schon eine Menge ausmachen. 
Womöglich hatte das Schiff den Elbe-Hum- 
ber-Weg genommen, den Tiefwasserweg, 
der weitab der Küste durch die Nordsee zum 
damaligen Feuerschiff P 8 westnordwestlich 
von Helgoland führte. Das Feuerschiff hat¬ 
te die Pella dann bei der schlechten Sicht ir¬ 
gendwie verpasst. 

Dieser Kurs führt direkt nach Amrum, ist 
aber bis dort weit länger als bis zum Feuer¬ 
schiff. Vielleicht hatte der für die Jahreszeit 
ungewöhnlich starke Westwind aber auch 
von achtern gedrückt und die Pella schneller 
gemacht als berechnet. Es musste für die 
Männer ein Schock gewesen sein. Man er¬ 
wartete das längst überfällige Erscheinen des 



ENDE MIT SCHRECKEN: 
Das Heck ist nach achtern 
abgesackt, die Pella ist 
verloren Foto: Sammlung Flansen 


SCHI FF C/assic 1/2018 



















GESCHICHTE I Spurensuche 


NUR NOCH EIN WRACK: 

Die Reste des einst stolzen 
Frachters Ende 1964 

Foto: Sammlung Hansen 


OBJEKT DER BEGIERDE: Later¬ 
ne der Pella in einem Haus auf 
Amrum Foto: Sammlung Hansen 

setzen. Er erklärte, er habe schon 
ein Funktelegramm nach Bre¬ 
men durchgegeben. Die Bremen 
ankerte 30 Meter in Lee des Frachters 
und dampfte mit der Maschine langsam 
gegen die grobe See. An Bord der Pella muss 
es zu diesem Zeitpunkt sehr ungemütlich ge¬ 
wesen sein. Gegen den festsitzenden Schiffs¬ 
rumpf schlugen unaufhörlich die Brecher, 
Gischt und schwere Schauerböen peitschten 
über das Deck. 

Krachen im Rumpf 

In der Funkbude fand sich später ein Tele¬ 
gramm an den Reeder Livanos, das offenbar 
nicht mehr abgesetzt worden war, aber aus 
dieser Nacht stammen musste: „Zustand des 
Schiffes gefährlich. Doppelboden voll Was¬ 
ser. Flurplatten des Maschinenraumes haben 
sich gehoben/' Die vom Wind getriebene See 
und der Gezeitenstrom hatten den feinen 
Mahlsand um den Frachter aufgewühlt, im 
sandigen Grund Kuhlen gebildet und den 
schweren, erzbeladenen Rumpf an Bug und 
Heck unterspült. In der Nacht zum 2. August 
um halb vier Uhr morgens, bei halber Tide 
und auflaufendem Wasser, ertönte lautes 
Krachen im Rumpf der Pella. 

Die Besatzung, 24 Griechen und der hol¬ 
ländische Funker, mussten nun unter allen 
Umständen Hilfe annehmen. Sie riefen den 
Rettungskreuzer an und flüchteten sich auf 
das Vorschiff. Noch hatten sie aber Zeit, alle 
persönlichen Gegenstände zu packen. In der 
Bordwand der Pella, bei der mittleren Luke 
zwischen Brücke und Schornstein, klaffte ein 
dünner Riss, der unter Krachen wie von Ka¬ 
nonenschüssen von Minute zu Minute brei¬ 


ter wurde. Schließlich ein Donner¬ 
knall - der Frachter war in der Mitte 
durchgebrochen. 

Der Seenotkreuzer fuhr von 4 Uhr 
an bei hohem Seegang, Windstärke 8 
und starken Regenschauern etwa 
20 Anläufe, um die Besatzung abzu¬ 
bergen. Immer dann, wenn eine Welle 
die Bremen emporhob, sprangen ein oder 
zwei Mann hinüber. Etwa gegen 5 Uhr, kurz 
nach Sonnenaufgang, war die Mannschaft 
der Pella in Sicherheit. Die eine Schiffshälfte 
trieb bei Hochwasser ein Stück zur Seite, nun 
lagen beide Teile annähernd parallel neben¬ 
einander. Um 6:45 Uhr lief die Bremen in 
Wittdün ein. 

Es war Hochsaison, der gestrandete große 
Erzfrachter war eine Sensation für Badegäste 
und Insulaner, und schon am 3. August gab 
es Ausflugsfahrten zum Wrack. Bald erschie¬ 
nen immer wieder Besucher in dunkler Ab¬ 
sicht, und in manchem Amrumer Haus fand 
sich plötzlich irgendein mehr oder weniger 
hübsches Objekt von der Pella. Offenbar war 
jeder, der auf Amrum, den Halligen oder ir¬ 
gendwo in der Nähe ein Boot hatte, hinaus¬ 
gefahren und hatte Stücke abmontiert bezie¬ 
hungsweise mitgenommen: Fischer holten 
die Schnapsladung von Bord, Hallig-Leute 
demontierten Kupferrohre, Jugendliche se¬ 
gelten im offenen Boot hinaus. Man raubte 
kleine Souvenirs: eine Laterne, eine Auflauf¬ 
form, Signalflaggen, Seekarten. Sylter Segler 
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Gestrandet 
Amrum 


nahmen Tausende Zigaretten mit, wurden 
aber vom Hörnumer Wasserschutzpolizei¬ 
kreuzer aufgebracht. In den Zeitungen hieß 
es bald: „Seeräuber" und „Plünderer" vor 
Amrum! 

Natürlich war das Fleddern des Wracks 
nicht legal, auch wenn die Amrumer seit 
Jahrhunderten die Ansicht vertreten, Strand¬ 
gut gehöre dem, der es findet. Die Pella lag 
allerdings außerhalb der Drei-Meilen-Zone 

WRACKTAUCHER 
AM SCHIFF 


Im Mai 1998 konnte man bei Niedrig¬ 
wasser noch ein winziges Stück der Pella 
sehen: Die Seite des Vorstevens ragte 
20 Zentimeter aus dem Wasser heraus 


und damit nicht mehr im Zuständigkeitsbe¬ 
reich deutscher Behörden. Diese konnten 
erst eingreifen, wenn die Beute deutsche Ho¬ 
heitsgewässer erreichte. 

Die wertvollen Navigationsgeräte wie 
Radar und Funkapparat hatte der Amrumer 
Kapitän August Jakobs von der Pella abge¬ 
borgen. Auf dem Rückweg stoppte ihn der 
Büsumer Zollkreuzer, August Jakobs hatte 
aber listigerweise zuvor alles ordnungsge¬ 
mäß beim Amrumer Zoll angemeldet, die 
Büsumer konnten also nichts ausrichten. 

Die beiden Teile des Frachters Pella ver¬ 
sanken allmählich im Sand. Lag kurz nach 
der Strandung das Deck bei Hochwasser 
noch fast drei Meter über der Wasseroberflä¬ 
che und war so auch noch zu sehen, wurde 
es Mitte August schon teilweise von den 
Wellen überspült. Ein Jahr später waren bei 
Hochwasser nur noch zwei Masten und ein 
Lüfter zu sehen. 4> 
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m Mittag des 29. Mai 1943 dampfte der spanische Tanker 
Campoamor auf 15° 31' Nord und 51° West mit acht Knoten 
Fahrt durch die sanfte Dünung der Karibik. Seine hoch aus 
dem Wasser ragenden Bordwände zeigten an, dass er in 
Ballast fuhr, mit leeren Öltanks unterwegs war und man 
aus Stabilitätsgründen die Ballasttanks geflutet hatte. 

Das Ziel des 10.000-Tonners war die noch zwei Tagesrei¬ 
sen entfernte, zu den Niederländischen Antillen gehörende 
Insel Aruba. Hier würde der Tanker sich wieder volllut¬ 
schen, bevor er die viereinhalbtausend Seemeilen weite 
Reise nach dem heimatlichen Barcelona antrat. 

In der Backbord-Brückennock lehnte der Zweite Offizier, 
der um 12 Uhr die Wache übernommen hatte, und schaute 
durch sein Glas einem Rudel Haie zu, das sich in einiger 
Entfernung vom Schiff im blaugrünen Wasser tummelte. Es 
dauerte eine Weile, bis er begriff, was er da eigentlich sah: 
ein gutes Dutzend Haie, immer an einer Stelle kreisend. Da 
stimmte doch etwas nicht. Er rief den Läufer: 

„Den Käp'ten bitte auf die Brücke!" 

Als Kapitän Joaquin Diaz auf der Brücke erschien, wies 
der Zweite Offizier mit ausgestrecktem Arm nach Back¬ 
bord: „Da drüben, Käp'ten, die vielen Haie. Wenigstens ein 
Dutzend. Und alle an einer Stelle. Äußerst ungewöhnlich, 
würde ich sagen." 

„Ja, Sie haben recht", bestätigte Kapitän Diaz, nachdem 
er eine Weile dem Treiben der Raubfische zugesehen hatte. 
„Das ist mehr als ungewöhnlich. Und da ist auch noch 
ein Boot, eine kleine Jolle, und eine Persenning, aber 
sonst nichts." 

Er setzte das Glas ab. Die Jolle war jetzt mit bloßem Auge 
zu sehen, da sich der Tanker auf seinem Kurs dem kleinen 
Boot näherte, um das immer noch die Haie kreisten. Und 
das taten sie nicht zum Spaß. Irgendetwas musste da sein, 
was die Meeresräuber brennend interessierte. Und letztlich 
auch Kapitän Diaz. „Lassen Sie die Maschinen stoppen", 
wandte er sich an seinen Zweiten, „und schicken Sie mir 
Carducho!" 

Diego Carducho war der Erste Bootsmann des Tankers; 
ein Riese von Mann, mit Armen so dick wie anderer Männer 
Oberschenkel. Er fuhr schon lange unter Kapitän Diaz, der 
wusste, was er an seinem Ersten Bootsmann hatte. 

„Das Boot dort, Carducho." Er wies auf die Jolle, auf die 
der Tanker mit seiner Restfahrt langsam zutrieb. „Irgendet¬ 
was stimmt da nicht. Gehen Sie runter und sehen Sie sich 
die Sache mal an! Wenn da jemand drin ist - raufbringen! 
Aber nur die Person; keine Kleidung, nichts! Und rühren 
Sie auch sonst nichts an!" 

„Si, Capitan." Carducho ließ die Jakobsleiter ausbringen 
und enterte ab. Seine Augen huschten über das Boot, das 
jetzt mit einem leichten Bums an die Bordwand stieß. Aber 
außer der Persenning und im Wellengang hin- und her 
fließendes Seewasser konnte er nichts Außergewöhnliches 
entdecken. Er belegte eine Leine an einer Klampe der Jolle 
und stieg an Bord, war mit zwei Schritten an der Persen¬ 
ning, schlug die Plane zurück - und erstarrte. Den An¬ 
blick, der sich ihm bot, würde er Zeit seines Lebens nicht 
vergessen: Auf den Planken lag eine ausgemergelte, klap¬ 
perdürre Gestalt, über und über mit Geschwüren und ei¬ 
ternden Wunden bedeckt. Tief in den Höhlen liegende, 
fiebrig glänzende Augen starrten ihn an - apathisch, ver¬ 
ständnislos. 


VERLOREN: 15 Schiffbrüchige der 
Doggerbank in einer Vier-Meter- 
Jolle, gut 20 Tage ohne Wasser, 
ohne Nahrung. Ein U-Boot aus den 
eigenen Reihen hatte das Schiff 
versenkt Artists Impression: Peter H. Block 


Der historische Hintergrund 


Schiff 53 Doggerbank war die britische Ex-Prise Speybank, die am 31. Ja¬ 
nuar 1941 von dem deutschen Hilfskreuzer Atlantis aufgebracht und nach 
Bordeaux geschickt worden war, wo man sie zum Minenschiff und Blocka¬ 
debrecher der Kriegsmarine umbauen wollte. Auf dem Rückmarsch von 
einem erfolgreichen Einsatz versenkte das deutsche U-Boot U 43 unter 
Kapitänleutnant Hans-Joachim Schwandtke die Doggerbank am 3. März 
1943 im Atlantik. Man hatte sie irrtümlich für einen britischen Frachter 
gehalten. Nur ein Mann überlebte. 
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Erst langsam, ganz langsam kam Leben in diese Augen, 
begann der Schiffbrüchige zu begreifen, dass seine Qual be¬ 
endet und er gerettet war. Er öffnete den Mund, wollte et¬ 
was sagen, brachte aber nur krächzende, unartikulierte 
Laute hervor. Dann sank sein Kopf ermattet zur Seite. 

Vorsichtig hob Carducho den Bewusstlosen auf und legte 
ihn sachte in das Fischernetz, das die Leute an Deck herun¬ 
tergelassen hatten und jetzt mit seiner bis zum Skelett ab¬ 
gemagerten Fracht an Bord hievten. Zwei Tage dauerte es, 
bis der Schiffbrüchige ansprechbar war und verständliche 
Laute von sich geben konnte. Und jetzt erfuhr auch Kapi¬ 
tän Diaz, wen er da gerettet hatte: den Bootsmann Fritz 
Kuert, den einzigen Überlebenden des deutschen Hilfs¬ 
kriegsschiffes Doggerbank ! 


Es war spät abends, kurz nach 22 Uhr des 12. März 1942. 
Etwa zwei Meilen vor der Hafeneinfahrt Kapstadts an der 
Südspitze Afrikas lief ein Frachter mit kleiner Fahrt durch 
die nächtliche See. Das Schiff fuhr abgeblendet, kein Licht 
drang nach draußen. Nur vor dem Hintergrund des hell er¬ 
leuchteten Capetown am Fuß des Tafelberges zeigte der 
Dampfer die typische Silhouette eines Frachters des Glas- 
gower Bank-Line und er hatte sich noch am Nachmittag 
dieses Tages einem patrouillierenden Flugzeug als Levern¬ 
bank zu erkennen gegeben. 

Also könnte man es glatt für einen Briten halten, wenn da 
nicht jene eigenartige Tätigkeit wäre, der die Besatzung des 
Schiffes momentan nachging: Alle 70 Sekunden wurde ein 
mannshoher Gegenstand auf Schienen zum Heck gerollt 
und von dort ins Wasser gestoßen - eine große, mit Hörnern 
versehene Kugel auf einem kastenförmigen Untersatz. Mi¬ 
nen! Aufspritzend landeten die Sprengkörper im schäu¬ 
menden Schraubenwasser, wo ihr schwerer Ankerstuhl sie 
dann in die Tiefe zog. Alle im gleichen zeitlichen Abstand. 
Danach eine kurze Pause, in der der Dampfer eine kleine 

from New York to Durban ..." 
„Wish the crew a good voyage and 
the captain good night“ 


Morsespruch-Wechsel zwischen Doggerbank und Durban 

Kursänderung vornahm, dann wurden die nächsten fünf 
Teufelseier zum Heck gerollt. 

Die ganze Nacht ging das so, bis 3 Uhr früh. Dann war ei¬ 
ne Sperre von 60 Minen gelegt. Und es war auch kein Brite, 
dieser geheimnisvolle Steamer; jedenfalls jetzt nicht mehr: 
Es war das deutsche Hilfskriegsschiff Doggerbank , amtlich 
Schiff 53, das vor seiner Umbenennung als britische Spey- 
bank zur See gefahren war. 

Am 31. Januar in der Nähe der Seychellen von dem deut¬ 
schen Hilfskreuzer Atlantis aufgebracht, schickte man die 
Speybank mit ihrer wertvollen Rohstoffladung und einer 
deutschen Prisenbesatzung 49 Tage später nach Bordeaux, 
wo das Schiff auch wohlbehalten am 10. Mai einlief. Auf 
der dortigen Kriegsmarinewerft für seine künftigen Zwecke 
umgebaut und mit einer 10,5-Zentimeter-Kanone versehen. 


verließ Schiff 53 mit 280 Minen und 54 Torpedos an Bord 
am 21. Dezember 1941 La Pallice mit südlichem Kurs und 
ging auf Warteposition westlich von Afrika, um gegebenen¬ 
falls U-Boote mit Brennstoff und Torpedos zu versorgen. 

Am 2. März 1942 erhielt der Kommandant, Kapitän Paul 
Schneidewind, den man für dieses Kommando als Kapitän¬ 
leutnant (S) einstufte, den Befehl zur Durchführung der 
Operation „Kopenhagen", der Minenlegeaktion vor Kap¬ 
stadt. In der folgenden Nacht legte das Schiff eine weitere 
Minensperre vor Kap Agulhas, zog aber im Laufe dieser 
Aktion die Aufmerksamkeit des Leichten Kreuzers HMS 
Durban auf sich. Die unvermeidlichen Fragen nach dem Wo¬ 
her und Wohin beantwortete Schneidewind mit: „ Levern¬ 
bank from New York to Durban." Und um den Kreuzer- 
Kommandanten dezent darauf hinzuweisen, dass doch jetzt 
Schlafenszeit sei, beendete er den Morsespruch mit „good 
night". Von so viel Höflichkeit beeindruckt, wollte der Brite 
nicht hinter dem Dampferkapitän zurückstehen und ließ 
den Signalscheinwerfer abschließend aufblitzen: „Wish the 
crew a good voyage and the captain good night." 

Dann drehte er ab. 

Am folgenden Tag wurde Schiff 53 von dem Hilfskreuzer 
Cheshire gestoppt. Kapitän Schneidewind gab sich diesmal 
als Inverbank aus, „from Montevideo to Melbourne", und wie¬ 
der ließ sich der Gegner von dem allzu britischen Aussehen 
des Schiffes täuschen und wünschte ihm eine gute Reise. 
Am 18. März beorderte die Seekriegsleitung (Ski) Schiff 53 
wieder in den Südatlantik zu einer weiteren Minenlegeak¬ 
tion, die man in der Nacht vom 16. auf den 17. April durch¬ 
führte, und damit hatte das Schiff insgesamt 155 Minen vor 
Südafrika gelegt. 

Doggerbank kehrte wieder in den Südatlantik zurück, um 
sich zunächst am 14. Mai mit dem Blockadebrecher Dresden 
zu treffen. Am 21. Juni versorgte sie den Tanker Charlotte 
Schliemann und übernahm von diesem neben 177 gefange¬ 
nen alliierten Seeleuten auch ein neues Besatzungsmitglied: 
den Bootsmann Fritz Kuert. 

Am 27. Juni trennten sich die Schiffe. Schneidewind lief 
mit südlichem Kurs ab in den Indischen Ozean. Sein Ziel 
war das von den Japanern besetzte Java, das er auch ohne 
Zwischenfälle erreichte. Am 1. August machte er in Batavia, 
dem heutigen Jakarta, fest. Dort gab er die Gefangenen von 
Bord und drei Tage später ging die Doggerbank mit Kurs auf 
Yokohama wieder in See, um auf der dortigen Mitsubishi- 
Werft zum Blockadebrecher umgebaut zu werden. 

Am 17. Dezember machte ein gründlich überholtes 
Schiff 53 wieder die Leinen los. Mit an Bord waren die Be¬ 
satzungsangehörigen des Hilfskreuzers Thor und des Tan¬ 
kers Uckermark. Ihre Schiffe waren, nebeneinander liegend, 
an der Pier in Yokohama nach einer Explosion auf Ucker¬ 
mark in Brand geraten. Das Feuer hatte schnell um sich ge¬ 
griffen und nur noch zwei ausgeglühte Wracks zurückge¬ 
lassen. Für die Kriegsmarine ein unersetzlicher Verlust im 
Fernen Osten, bei dem auf dem Tanker 53 Soldaten den Tod 
fanden und von der Hilfskreuzerbesatzung 13 Mann ihr Le¬ 
ben lassen mussten. 

Zunächst lief die Doggerbank nach Kobe (19. Dezember), 
von dort nach Saigon (30. Dezember bis 5. Januar) und dann 
nach Singapur (7. Januar), um in diesen Häfen Rohstoffe zu 
übernehmen: Felle, Kautschuk, Opium, Pflanzen- und 
Fischöle, Edelmetalle - insgesamt 7.000 Tonnen wertvoller 
Güter, die in der Heimat dringend vonnöten waren. 
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ATLANTIS AUF REEDE: Der 
Hilfskreuzer 2 (HSK 2, Schiff 
16, Goldenfeis) hatte 1941 
den britischen Frachter Spey- 
bank aufgebracht, aus dem 
die Doggerbank wurde 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 



Am 10. Januar 1943 lag Schiff 53 wieder in Batavia, wo es 
letztmalig Brennstoff, Proviant und Wasser bunkerte; genug 
für 365 Mann über eine Strecke von über 12.500 Seemeilen. 
So weit war es bis nach Westfrankreich. Eine Reisedauer von 
gut sieben Wochen bei zehn Knoten Fahrt, denn mehr als elf 
Knoten gaben die beiden Harland-&-Wolff-Sechszylinder- 
Dieselmotoren des 1926 gebauten Schiffes nicht her. 

Für die Heimfahrt mit seiner wertvollen Fracht hatte Ka¬ 
pitän Schneidewind über Funk von der Seekriegsleitung 
(Ski) seine Segelanweisung bekommen - eine Order, wann 
er welchen Kurs zu laufen und welche Seegebiete er zu mei¬ 
den hatte. Und in Berlin wachte ein Admiralstabsoffizier 
über Schiff 53, der den Kurs ständig mitkoppelte und somit 
über den jeweiligen Standort seines Schützlings auf dem 
kaufenden war. So war eigentlich alles getan, um Schiff und 
Fracht nicht zu verlieren. 


Am Freitag, dem 15. Januar 1943, ging die Doggerbank an¬ 
kerauf. Der Typhon heulte noch einen letzten Gruß zum 
Fand, frohgestimmte Fords standen winkend an der Reling. 
Sie liefen nach Hause, gingen auf Heimatkurs mit ihrem 
„Never-come-back-liner" - so nämlich hatten sie ihr Schiff ge¬ 
tauft, weil es seit über einem Jahr über die Meere schipperte 
ohne Aussicht auf Rückkehr. 

Sie ahnten nicht, wie erschreckend nah diese Bezeich¬ 
nung der Wirklichkeit kommen würde. Der Kurs führte in 
die Sunda-Straße, vorbei am rauchenden Krakatau, in den 
Indischen Ozean. Diese durchquerte man bei gutem Wetter 
und ruhiger See, und nach 5.400 Seemeilen hatte man das 
Kap der Guten Hoffnung gerundet. 


Das Barometer fiel, der Südatlantik empfing Schiff 53 mit 
Regen und Sturm, der die See zu wandernden, gischtum- 
sprühten Bergen auftürmte. Rasmus stieg an Deck und holte 
alles nach, was er im Indischen Ozean versäumt hatte. Müh¬ 
sam quälte sich das Schiff durch die aufgewühlte See, wäh¬ 
rend der Rudergänger Strich um Strich auf Nordkurs drehte. 
Das Wetter beruhigte sich, je näher Schiff 53 dem Äquator 
kam. Er wurde am 25. Februar mit dem üblichen Zeremoniell 
überschritten, und mit Erreichen der Kapverden begannen 
die Fords die Tage bis zum Einlaufen in Bordeaux zu zählen. 

Noch 2.400 Seemeilen! 

„Knapp zehn bis elf Tage noch, wenn es weiter so glatt 
läuft." Kapitän Schneidewind setzte das Glas ab, mit dem 
er wie üblich den Horizont abgesucht hatte. Er wirkte mit¬ 
genommen, das konnte auch die tiefe Sonnenbräune nicht 
verbergen. Die ständige Anspannung, die Verantwortung 
für 364 Menschen und für das Schiff hatten ihre Spuren im 
Gesicht des knapp 40-Jährigen hinter lassen. 

„Was sollte denn noch viel passieren?" Der Erste Offizier 
Fanghinrichs war zuversichtlich. „Unser englisches Ausse¬ 
hen hat uns bisher aus dem Gröbsten herausgehalten. Wenn 
ich an unsere erste Fahrt im Frühjahr 1941 denke, als wir 
uns eines Morgens in einem britischen Geleitzug wieder¬ 
fanden - oh weh, oh weh. Und keiner der Tommies hat's 
gemerkt." 

„Ja", lachte Schneidewind, „und dann haben wir uns 
ganz langsam achteraus verkrümelt. Hat auch keiner ge¬ 
merkt. Schwein gehabt. Aber Fortuna ist eine Frau, und 
Frauen haben so ihre Faunen." Doch noch lächelte die rö¬ 
mische Glücksgöttin. 

Die Tage vergingen, ohne dass irgendetwas den gleich¬ 
mäßigen Schlag der Maschinen und die Seegeräusche un- 
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terbrach. Das Schiff lief auf 34° 45' West nach Norden durch 
eine leicht dünende, aber sonst ruhige See. Nichts zeigte 
sich, keine Mastspitze, keine Rauchwolke. Am Abend des 
3. März legte Kapitän Schneidewind den Zirkel aus der 
Hand, mit dem er die Entfernungen auf der Karte abgegrif¬ 
fen hatte - noch 750 Seemeilen bis zu den Azoren. Er näher¬ 
te sich dem Seegebiet, in dem ein deutsches U-Boot die Si¬ 
cherung seines Schiffes übernehmen sollte. 

20 Uhr, Wachwechsel. Die Abgelösten verschwanden in 
die Unterkünfte, froh, dem eintönigen Wachtörn für die 
nächsten acht Stunden entronnen zu sein. Schneidewind 
war noch auf der Brücke. Unruhig wanderte er von der 
Backbord- zur Steuerbordnock, blieb immer wieder stehen 
und starrte durch die großen Brückenfenster in die Däm¬ 
merung - so, als suche er etwas. Verstohlen blickte der Ru¬ 
dergänger seinem Kapitän hinterher, um dann wieder den 
Blick auf den Kompass zu werfen - immer noch Nordkurs, 
Kurs 0-0-0! 

Der Chronometer auf der Brücke zeigte 21:48 Uhr, als ein 
greller Blitz durch die zunehmende Dunkelheit zuckte, ge¬ 
folgt von dem schmetternden Schlag einer Detonation. Das 
Schiff wurde wie von einer Riesenfaust geschüttelt, erbebte 
bis hinunter zum Kiel. Eisenplatten der Bordwand zerbars¬ 
ten, wurden mit Lukendeckeln, Planken und Windhutzen 
hochgeschleudert und fielen aufspritzend ins Meer. 

Torpedotreffer! 

Tonnenweise ergoss sich die See durch das Riesenleck ins 
Innere des Schiffes, das jetzt leicht nach Backbord krängte. 
Im Rauschen des einströmenden Wassers, dem Schreien der 
Menschen, die verzweifelt versuchten, über die Niedergän¬ 
ge an Oberdeck zu gelangen, krachte es erneut. Wieder der 
grelle Blitz, der alles übertönende Donnerschlag mit der an 
Backbord bis über die Masthöhe hochsteigenden Wasser¬ 


säule. Der zweite Treffer riss den Rumpf des waidwunden 
Schiffes noch weiter auf, ließ den Männern der Maschine 
keine Chance mehr. Sie mussten ebenso elend ersaufen wie 
ihre unglücklichen Kameraden in Luk III, die dort in ihren 
Schlafkojen von dem durch berstende Schotten schnell vor¬ 
dringenden Wasser überrascht wurden. 

Die Wenigen, die noch an Oberdeck gelangten, sprangen 
in Panik über Bord des schon weit überhängenden Schiffes 
- direkt in den dritten Treffer hinein. Der gab dem Schiff 
den Rest. Knapp sieben Minuten nach dem ersten Treffer 
ging die Doggerbank über das Heck in die Tiefe. 


Unter den vielen Trümmern, die wie Korken an die Ober¬ 
fläche geschossen kamen, war auch eine Jolle, ein kleines, 
offenes Segelboot. An den Halteseilen des Bootes hielt sich 
krampfhaft ein Mann fest, den die See mit der Jolle wieder 
ausgespuckt hatte: Bootsmann Fritz Kuert! 

Er war gleich nach dem ersten Treffer zum Bootsdeck ge¬ 
rannt in dem verzweifelten Bemühen, einen Rettungskutter 
zu Wasser zu lassen. Als das nicht klappte, hatte er sich an 
die nicht angetäute Jolle geklammert und beide waren sie 
vom Sog des sinkenden Schiffes gut zehn Meter in die Tiefe 
gezogen worden. 

Mit letzter Kraft zog sich Kuert über das Dollbord ins Boot 
und brach erschöpft unter der Ducht zusammen. Als er wie¬ 
der halbwegs klar denken konnte und der Druck auf den 
Ohren nachließ, hörte er Stimmen, Hilferufe. Also war er 
nicht allein, es gab noch mehr Überlebende. Er blickte sich 
um, sah die Köpfe zwischen treibenden Trümmern, Balken, 
Fässern, Brettern, Tauwerk und Kisten - alles, was die Torpe¬ 
dos von einem Fünftausendtonner übrig gelassen hatten. 
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Der Erste, den er aus dem Wasser zog, war sein alter 
Freund Ludwig Stachnovski. Dann Waldemar Ring, der 
16-jährige Schiffsjunge; Karl Boywitt, auch von der Stamm¬ 
besatzung. Am nächsten Morgen zogen sie vier weitere, völ¬ 
lig erschöpfte Kameraden ins Boot: Bootsmann Gerndörfer, 
den Offizierssteward Klockmann, Assi Bergmann, den Ru¬ 
dergänger Henke. 

Später trieb eine Persenning vorbei; wie eine große Qualle 
sah sie aus. Mit viel Mühe hievten sie die Plane ins Boot 
und als sie auch noch drei Ruderriemen fanden, wurde Karl 
Boywitt aktiv. Der alte Fischer aus dem Kurischen Haff ver¬ 
band zwei Riemen zu einem Mast, befestigte die Plane an 
den dritten Riemen und hängte ihn als Rah in den Mast. 
Zwei durch die unteren Persenningecken geschorene Taue 
dienten als Schoten und damit konnten sie sich schon ein¬ 
mal fortbewegen. Aber wohin? Kuert beugte sich herüber 
zu Boywitt: 

„Verstehst du was von Navigation?" 

Der Gefragte musste passen. „Wir bräuchten einen Offi¬ 
zier. Einen Nautiker oder Obersteuermann/' 

Am nächsten Tag fanden sie das große Schlauchboot, das 
sie zum Transport von Torpedos benutzt hatten. Dreißig 
Männer drängten sich darin und im Wasser hingen ebenso 
viele an den Halteseilen. Und inmitten der Männer ihr Ka¬ 
pitän; der Nautiker, den sie so dringend brauchten. Sie ba¬ 
ten ihn an Bord ihrer Jolle und nach anfänglichem Zögern 
schwamm Schneidewind herüber. 

„Das Schlauchboot ist leck", berichtete er und schilderte 
die Situation in der drangvollen Enge an Bord. „Ständig 
pumpen vier Mann das Wasser außenbords, nützt aber 
nicht viel. Einen Tag halten sie vielleicht noch durch, kei¬ 
nesfalls aber länger ..." 

Er schwieg, brauchte auch nicht weiterreden. Die acht 
Männer im Boot wussten auch so, was er meinte. Dann fass¬ 
te Kuert die Ruderpinne, Boywitt nahm die Schoten und 
bei auffrischendem Wind kreuzte die Jolle in weiten Such¬ 
schlägen durchs Wasser. Neun Augenpaare hielten Aus¬ 
schau nach weiteren Überlebenden, fanden aber nichts; nur 
Ertrunkene, die mit dem Gesicht nach unten in ihren 
Schwimmwesten vorbeitrieben. 

Sie fanden auch das Schlauchboot nicht mehr, obwohl sie 
laut rufend bis tief in die Nacht danach suchten. Was sie 
fanden, war ein Floß der Doggerbank , ein Bretterverschlag 
auf zwei großen Tonnen. Obenauf der Ingenieur Schaper, 
der Heizer Thielmann und Leo, der Schiffshund. Am zwei¬ 
ten Tag holten sie vier völlig erschöpfte Männer ins Boot, 
die Schneidewind als Insassen des Schlauchbootes identifi¬ 
zierte. Auf die Frage nach dem Geschehen brach es sto¬ 
ckend aus ihnen heraus: „Einige glaubten, ihr wäret abge¬ 
hauen ... ohne uns. Hätte ja doch keinen Zweck mehr ... 
hörten mit dem Pumpen auf, ließen sich treiben. Dann er¬ 
schoss sich Kapitänleutnant Fischer ... hatte eine Pistole. 
Die in seiner Nähe fingen die Pistole auf ... wir hörten acht 
Schüsse ... dann Panik ... ließen sich einfach abtreiben ... 
Schlauchboot sank dann schnell. Wir vier sind noch übrig, 
hatten Schwimmwesten." 

Damit waren sie 15 Mann in dem kleinen, vier Meter lan¬ 
gen Boot, das für maximal sieben bis acht Leute ausgelegt 
war. 15 von 365. Der Freibord betrug nur noch knapp zehn 
Zentimeter; da wurde jede Bewegung, jede Gewichtsverla¬ 
gerung zum Problem. Schneidewind entschied, Kurs auf 
Südamerika zu nehmen: „Da haben wir den Wind im Rü¬ 


cken und kreuzen etwa sieben neutrale Schiffsrouten. Aber 
20 Tage werden wir schon brauchen." 

Düstere Aussichten; 20 Tage - ohne Wasser, ohne Nah¬ 
rung. Trotzdem, wagen mussten sie es. Aber nicht mit dem 
Floß, das zu unbeweglich war. Also kappten sie das Tau 
und ließen es treiben. Boywitt zog das Segel auf und Schnei¬ 
dewind übernahm das Ruder. Sie segelten mit der Strö¬ 
mung und dem Wind, der stärker geworden war. Immer 
wieder kam Wasser über, das geschöpft werden musste. 

Aber sie kamen gut voran; sieben bis acht Meilen die Stun¬ 
de, schätzte Schneidewind. Für die Nacht löste Kuert den 
Kapitän am Ruder ab. Der wies ihm die Richtung: 

„Kurs Südwest! Sehen Sie da oben den Großen Bären? 
Steuern Sie so, dass Sie ihn immer fünf bis zehn Grad Steu¬ 
erbord achteraus haben, dann können Sie nichts falsch 
machen!" 

„Aye, Käp'ten." Fritz Kuert kauerte sich in der Achter¬ 
plicht zusammen. Die Nacht würde kühl werden. Er klapp¬ 
te sein Taschenmesser auf und schnitt zwei Kerben ins Doll¬ 
bord, für jeden Tag eine. Am nächsten Tag schnitt er die 
dritte Kerbe ein, dann die vierte; die fünfte. Und immer 
noch nichts zu essen, immer noch kein Wasser. Der Hunger 
nagte in den Eingeweiden, die ausgedörrten Kehlen brach¬ 
ten kaum noch ein verständliches Wort hervor. Die Lippen 
waren wulstig und aufgesprungen. 

Der Chronometer auf der 
Brücke zeigte 21:48 Uhr, 
als ein greller Blitz zuckte 


Der Moment des ersten Torpedotreffers von U 43 

„Wir kriegen Stiehm!" krächzte Schneidewind, der auf¬ 
merksam den Himmel beobachtete, der sich zugezogen hat¬ 
te. Schwere, tiefe Wolken hingen über dem Wasser. In der 
Ferne sahen sie Regenschauer in Strähnen niedergehen und 
Schneidewind steuerte das halb vollgelaufene Boot vor dem 
stürmischen Wind darauf zu - vergeblich. Es schien, als ob 
die Schauer vor dem Boot davonliefen. 

Dann, als Kuert die siebte Kerbe einschnitt, kam endlich 
der Regen. Sie fingen das kostbare Nass mit der Persenning 
auf und tranken sich satt; soffen, bis der Magen einfach 
nichts mehr aufnehmen konnte. Den Rest des Wassers füllte 
Kuert in eine blecherne Granatenhülse, die er nach dem Un¬ 
tergang aufgefischt hatte. Bei sparsamer Rationierung wür¬ 
de der Vorrat zwei, vielleicht drei Tage halten. Dann wür¬ 
den sie wieder ohne Wasser sein. 

„Glauben Sie immer noch, dass wir eine reelle Chance 
haben, Käp'ten?" 

Wie allabendlich hatte Kuert Schneidemanns Platz einge¬ 
nommen. Die Persenning war jetzt wieder an der Rah be¬ 
festigt und trieb das Boot durch die Nacht, der fernen Küste 
entgegen. Aber der Kapitän wich der direkten Antwort aus, 
hob stattdessen den Arm und wies über den Mast hinaus 
nach vorn: „Der Große Bär wird bald verschwinden, Kuert. 
Dann werden Sie zwei Nächte keine Navigationshilfe ha¬ 
ben. Zwei Nächte weiter wird dann das Kreuz des Südens 
zu sehen sein; dort, fünf bis sieben Grad Backbord voraus. 
Merken Sie sich das, Kuert!" 
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Kuert merkte es sich. Aber er fragte sich auch, weshalb 
ihn sein Kapitän so eindringlich darauf hingewiesen hatte. 
Wusste der etwas, was er nicht wusste, oder waren das 
schon Todesahnungen? 

Am nächsten Tag, dem neunten, war der Schiffskoch Jan 
Bahrend mit seinen Kräften am Ende. Kuert merkte es, 
als er ihm seine karge Wasserration einflößen wollte. Der 
sonst so wohlgenährte Koch war schmal geworden, die 
Schwimmweste schlotterte ihm am Leib. Er wollte das Was¬ 
ser nicht, flüsterte: „Gib es einem anderen ... oder trink es 
selbst! It's yours." 

Dann, als Kuert die Wasserrationen verteilte, ließ sich der 
Koch über Bord fallen. Einfach so. Müde, teilnahmslos 
blickten die Männer dem Davontreibenden hinterher. Er 
trieb schnell ab. Und das Boot ragte jetzt etwas höher aus 
dem Wasser. 

Der zehnte Tag brachte wieder Sturm mit fünf bis sechs 
Meter hohen Wellen. Das Boot, ihre Insel in der Wasserwüs¬ 
te, schlug um und katapultierte die Männer wie Puppen 
heraus. Sie mobilisierten ihre letzten Kräfte, um in der Nähe 
ihrer treibenden Jolle zu bleiben. Drei Mann, dabei Henke 
und Bergmann, gelang es, sich ans Boot zu klammern. Beim 
Versuch, es aufzurichten und an Bord zu klettern, schlug 
die Jolle erneut um und begrub die drei unter sich. 

Sie tauchten nicht mehr auf. 

Schneidewind und Kuert kämpften sich ans Boot heran, 
das sich erneut drehte. Binder und Klockmann, der Messe¬ 
steward, folgten. Am Boot hingen weitere drei Mann: Stach- 
novski, Boywitt und der Moses. Über Stunden schwammen 
sie neben der Jolle her; hielten sie gleichmäßig im Wasser, 
bis es dunkelte. 


„Die Nacht überstehen wir nicht!", keuchte Schneide¬ 
wind. „Nicht hier, am nördlichen Wendekreis. Da zieht ein 
Sturm so schnell nicht weg/' 

Nein, dachte Kuert erschrocken, nicht auch noch der 
Käp'ten. Ihr Navigator, ihr Wegweiser aus der Wasserwüs¬ 
te. Er rief Klockmann, und gemeinsam hievten sie ihren Ka¬ 
pitän ins Boot, auf die Ducht. Kuert beschwor ihn, nicht 
aufzugeben; erinnerte ihn an seine Verantwortung. Aber 
Schneidewind schüttelte nur müde den Kopf. Er war am 
Ende, wollte einfach nicht mehr. 

Entsetzt sah Kuert die Pistole, die Schneidewind in einem 
wasserdichten Beutel unter seinem Pullover verborgen hat¬ 
te. Stachnovski sah sie auch, kam herangeschwommen, 
brüllte Schneidewind an: „Das kannst du nicht machen, 
Käp'ten. Nicht allein! Wenn du Schluss machen willst, dann 
kommen wir zuerst dran!" 

Dann war auch Waldemar Ring da, der Moses. Er 
schluchzte, wimmerte: „Lasst mich nicht allein zurück." 
Auch Klockmann flehte seinen Kapitän an, ihn zu erschie¬ 
ßen. Mit müden Augen blickte Schneidewind seine apa¬ 
thisch am Boot hängenden Männer an, sah in verzweifelte 
Gesichter, aus denen alle Hoffnung gewichen war. 

Dann fiel der erste Schuss; der zweite, der dritte! 

Voller Grauen sah Kuert die ausgemergelten, toten Kör¬ 
per abtreiben, Körper, die noch vor wenigen Tagen voller 
Leben und Lebenskraft gewesen waren; sah, wie sie mit der 
nächsten Woge untergepflügt wurden. Wieder hochbli¬ 
ckend, sah er dann das Tau, das sich Schneidewind um die 
Brust schlang und fest verknotete. 

„So kann ich euch wenigstens noch als Treibanker die¬ 
nen." Er hob die Pistole und presste die Mündung an die 
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Schläfe. „Das Kreuz des Südens, Kuert, vergiss es nicht! Im¬ 
mer fünf bis sieben Grad Backbord voraus/' 

Mit dem Knall des Schusses fiel Schneidewind über Bord 
und trieb achteraus. Das Tau spannte sich, die Jolle zog den 
Toten mit sich. Jetzt sind wir nur noch zwei, dachte Kuert, 
Boywitt und ich. Aber er wollte überleben, und dieser Wille 
machte neue Kräfte in ihm frei. 

„Los, Boywitt, wir steigen ins Boot! Du vorne, ich hinten. 
Und dann versuchen wir, es leer zu schöpfen!" 

Vorsichtig hangelten sie sich über das Dollbord ins voll¬ 
gelaufene Boot, immer darauf bedacht, es in der hochge¬ 
henden See nicht wieder Umschlägen zu lassen. Denn wenn 
es sich jetzt wieder drehte, waren sie endgültig am Ende. 
Sie begannen zu schöpfen; schöpften den ganzen Tag und 
die folgende Nacht. Richtig leer bekamen sie das Boot nie, 
aber doch so, dass es wieder hoch aus dem Wasser ragte. 
Und mit der zwölften Kerbe ließ auch der Sturm nach, die 
See beruhigte sich. Sie konnten einen Riemen als Mast auf¬ 
richten und wieder segeln. 

Am 13. Tag kamen die Haie. Beharrlich folgten sie dem 
Boot und Kuert fragte sich, was sie anlockte - bis sein Blick 
auf das Tau fiel, das immer noch gespannt von der Achter¬ 
plicht ins Wasser hing. Er zog es ans Boot heran, bis er die 
verstümmelte Leiche Schneidewinds am Ende das Taus sah. 
Nur noch Rumpf und Kopf hatten die Haie übriggelassen. 
Teilnahmslos schnitt Kuert das Tau durch. Es gab nicht 
mehr viel, was ihn noch erschrecken konnte. 

Die fehlende Nahrung machte sich auch bei Kuert 
bemerkbar. Er wurde immer schwächer, konnte sich am 
18. Tag nicht mehr auf richten und kroch nur noch auf Hän¬ 
den und Knien durchs Boot. Und Boywitt bettelte ständig 
um Wasser. Er war völlig dehydriert, ausgetrocknet. Seine 
Organe, seine Zellen schrien nach Wasser. Aber es gab kein 
Süßwasser im Boot. Es gab nur den schluchzenden Boywitt 
und die endlose Wasserwüste um ihn herum. 

„Wasser, Fritz! Bitte gib mir Wasser! Nur einen Tropfen." 
Kuert konnte es nicht mehr hören, er hatte ja selbst kein 
Wasser. Er wollte sich die Ohren zuhalten, aber selbst dazu 
war er zu schwach. Er konnte nur hoffen, dass Boywitt der 
Versuchung der um ihn herum wogenden Wasserwüste 
nicht erliegen würde. 

Am Morgen des 19. Tages war es dann passiert und Kuert 
sah es an den weißen Kristallen in Boywitts Bartstoppeln: 
Er hatte der Versuchung nicht länger widerstehen können, 
war der Verlockung der endlosen Ozeanfläche und dem 
Rauschen und Plätschern des am Boot vorbeifließenden 
Wassers erlegen. Er hatte Salzwasser getrunken. 

Sein Todesurteil! 

Der Regen kam am 21. Tag. Boywitt erlebte es nicht mehr. 
Er hatte in der Nacht wieder Salzwasser getrunken und 
wachte am Morgen nicht mehr auf. Jetzt war Kuert allein 
mit dem Toten. Nach zwei Tagen war der Verwesungsge¬ 
stank nicht mehr auszuhalten und Kuert ließ den Leichnam 
ins Wasser gleiten. Er war ganz leicht. Aber damit waren 
auch die Haie wieder da. Sie schossen auf den leblosen Kör¬ 
per zu und schnappten ihn. Aus salzverkrusteten Augen 
blickte Kuert den Haien hinterher, sah, wie sie mit seinem 
toten Freund abzogen. Sie würden wiederkommen, da war 
er ganz sicher. Und sie würden auf ihn warten. Er konnte 
ihnen ja nicht entkommen. 

Fünf Tage hielt Fritz Kuert noch durch, dann war auch er 
mit seinen Kräften am Ende. Es ging einfach nicht mehr 


und er wollte auch nicht mehr. Mit letzter Anstrengung zog 
er sich mühevoll am Mast hoch, klammerte sich krampfhaft 
daran fest und machte das Segel los. Dann knickten die Bei¬ 
ne unter ihm weg und er fand sich auf den Planken wieder. 
Mit zitternden Knien richtete er sich wieder auf, griff die 
Plane und kroch mit ihr zum Bug. Schutzsuchend vor der 
sengenden Sonne zog er die Plane über sich, kauerte sich 
zusammen - und dämmerte dahin. 

So fand ihn der Bootsmann der Campoamorl 


Es war ein deutsches Unterseeboot, das die Doggerbank 
auf 29° 05' Nord und 34° 45' West versenkt hatte: U 43 , Ka¬ 
pitänleutnant Hans-Joachim Schwandtke. Dem Komman¬ 
danten war kein Vorwurf zu machen, er wusste ja nichts 
von dem Blockadebrecher. 

Und Kapitän Schneidewind wiederum war zu schnell. Er 
stand mit der Doggerbank wesentlich weiter nördlich als von 
der Seekriegsleitung - die ja den Kurs mitkoppelte - ver¬ 
mutet. Günstige Strömungen hatten seine Fahrt beschleu¬ 
nigt, und so konnte er den Äquator eine Woche früher über¬ 
queren als in der Segelanweisung vorgesehen. 

Sicher hätte ein aus 15 bis 20 Morsezeichen bestehendes 
Kurzsignal genügt, um die Ski über die Position der Dog¬ 
gerbank zu informieren. Aber aus Furcht vor den alliierten 
Peilstationen unterließ es der sonst so umsichtige und er¬ 
fahrene Kapitän. 

Er wollte die sichere Heimkehr seines Schiffes nicht ge¬ 
fährden! 

„Wasser, Fritz! Bitte gibt mir 
Wasser! Nur einen Tropfen!“ 
Die Zellen schrien danach 


Einen Tag später war Boywitt tot 

Auf Aruba wurde Fritz Kuert von den Amerikanern in 
Gewahrsam genommen und später in einem Militärhospi¬ 
tal in New Orleans gesund gepflegt. Ende 1944 kam er im 
Rahmen eines Gefangenenaustauschs an Bord eines vom 
Internationalen Roten Kreuzes gecharterten Schiffes nach 
Marseille, von dort nach Genf und dann zurück nach 
Deutschland. 

Kapitänleutnant Schwandtke wurde mit U 43 am 30. Juli 
1943 durch Flugzeuge des amerikanischen Trägers Santee 
südwestlich der Azoren versenkt; in eben jenem Seegebiet, 
in dem das Boot die Doggerbank torpediert hatte. Schwandt¬ 
ke hatte seine Opfer um keine fünf Monate überlebt. 4> 


In der nächsten Ausgabe: Am 14. September 1914 versenkte U 21 
unter Kapitänleutnant Otto Hersing den britischen Leichten Kreuzer 
Pathfinder. Es war der erste Torpedoschuss des Ersten Weltkrieges 
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Das große IMillaraffflMB Winter-Gewinnspiel! 


gewinnen 

Gewinnen Sie tolle Preise! 


Das Mitmachen ist kinderleicht: Wählen Sie Ihren Wunschpreis und nennen 
Sie uns - telefonisch oder per SMS - Ihren Namen und Ihre Adresse. 

Und schon nehmen Sie an der Verlosung teil. Ihre Daten behandeln wir 
selbstverständlich streng vertraulich, wir benötigen Sie nur für die Ziehung 
und zur Gewinnbenachrichtigung. Sie werden an niemanden weitergegeben. 

Das Beste: Sie können keinen Gewinn verpassen! Denn Sie haben 
die Möglichkeit, jederzeit während der ganzen Spieldauer an allen 
24 Verlosungen teilzunehmen - sooft Sie wollen! 


So nehmen Sie am 
Winter-Gewinnspiel teil: 

Per Telefon : Wählen Sie Ihren Wunschpreis 
und rufen Sie uns bitte unter der Nummer 
01378-13 01 70 - XX (€ 0,50/Anruf aus dem deut¬ 
schen Festnetz, Mobilfunk viel höher) an. 

Als Endziffern »XX« nehmen Sie bitte die 
zweistellige Nummer, die ihrem Wunschpreis 
zugeordnet ist. Nennen Sie uns bitte jetzt 
einfach deutlich Ihren Namen, Ihre Anschrift 
und Ihre Telefonnummer. 

Per SMS : Wählen Sie Ihren Wunschpreis und 
schicken Sie uns bitte eine SMS mit GEWINNXX 
an folgende Kurzwahlnummer: 99699 (€0,50/ 
SMS). Als Endziffern »XX« nehmen Sie bitte die 
zweistellige Nummer, die ihrem Wunschpreis 
zugeordnet ist. Bitte geben Sie in der SMS auch 
Ihren Namen und Ihre Adresse an. 

Wichtiger Hinweis : Die Telefon- und SMS- 
Nummern sind bereits ab dem 10.11.2017 für 
alle Gewinne bis einschließlich 28.02.2018 
freigeschaltet. 

Teilnahmeschluss ist der 28.02.2018. Der Rechtsweg und 
die Barauszahlung von Gewinnen ist ausgeschlossen. 
Mitarbeiter der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH 
und der verbundenen Verlagsunternehmen, beteiligter 
Kooperationspartner, deren Angehörige sowie Personen, 
die außerhalb der Bundesprpublik Deutschland leben, 
sich von der Teilnahme ausgeschlossen. Teilnahme ab 18 
Jahren. 

Mit freundlicher Unterstützung von: 




Sea-Life 

4-Personen-Ticket SeaLife 
im Wert von € 160,— 


Verwöhnhotel 

Kristall 

4 Übernachtungenf. 2 Pers. 
+ HP in Luxus-Wellness-Suite 
im 4* Superior Wellnesshotel 
am Achensee in Tirol 
im Wert von €1.920,-** 


Fischkutter Anna 3 

Modellbausatz von aero naut 
im Wert von €229,- 


BUSCH- 

Feldbahn-Set 


BUSCH-Feldbahn-Set 
in HOf im Wert 
von €470,- 



Krista[ll] 


www.peari.de 


XciteRC Iberg 


MULTIPLEX SEAiiFE 





















MULTIPLEX 

Rockstar 

MULTIPLEX Rockstar RR 
im Wert von €289,90 


ELYSEE 

Chronograph 

im Wert von €335,- 


TeslaS 

1 Wochenende 
Tesla S fahren im 
Wert von €570,- 


OLDTIMER ^ 
URLAUBS RIOSEN 


KAWASAKI 
E-Bike Men 

im Wert von €1.399,- 


in Platz bei der Tour 


Startset Roco 

Roco Digitales Start-Set 
im Wert von €239,- 


Oldtimertour 

3-Tage Oldtimertour 
i. Salzkammergut 
im Wert von €985,- 


Vitalpina Hotels 

Südtirol 


27. Juni-01. Juli 2018 
Start: Fuschl am See 


Wellnesshotel 

Lärchenhof 

4 Übernachtungen für 2 Pers. + HP -fWellness- 
Gutschein in der Urlaubsregion Kitzbüheler Alpen, 
St. Johann in Tirol im Wert von € 1.400,-* 


Sea-Life 

4-Personen-Ticket SeaLife 
im Wert von €160,- 


Startset Fleischmann 

FLEISCHMANN Digitales Start-Set i. W. v. € 199,- 


HLS Viewcase-Vitrine 

im Wert von €450,- 


Vitalpina Hotels 

Südtirol 


Lederjacke von 
FuelLegends 

im Wert von €500,- 


Alpin & Relax 
Hotel Gerstl 

4 Übernachtungen 
für 2 Pers. + HP 
+Wellness-Gutschein im 
Vinschgau, Südtirol 
i.W.v.€ 1.400,-* 


360° Taschenset 

Ultimatives Segeltuch-Taschenset 
von 360° im Wert von € 449,60 


Kri”sta[ll 

+ ***SUPE«>°**- 


TILLIG Einsteiger-Set 

TILLIG Dig.-Einsteiger-Set im Wert von € 599, 


Klimagerät 
von Pearl 

Mobiles Klimagerät 
von Pearl im 
Wert von €350,- 


Retro-Grafik 

Ihr Foto wird zum 
Retro- Kunstwerk 
vonbg-colorimWert 
von € 200,— 


Verwöhnhotel Kristall 

4 Übernachtungen f. 2 Pers. + HP in Luxus- 
Wellness-Suite im 4* Superior Wellnesshotel 
am Achensee in Tirol im Wert von € 1.920,-** 


ELYSEE 

Chronograph 

im Wert von € 280,— 


®3StvOJ DTIMHR 
URLAUBSREISEN 



Kawasaki 



TILLI ^^ AHM 



ae naut FLEISCHMANN 



Vitalpina Hotels 

Südtirol 


Sa, Feiertage, Silvester, Weihnachten ausgeschlossen, keine Hochsaison, keine Brückentage, gültig 1 Jahr. ** Sa, Feiertage, Silvester, Weihnachten ausgeschlossen, gültig 1 Jahr 





























GESCHICHTE I Ereignisse & Schicksale 


REVOLUTIONSSCHIFF: Die Potemkin 
im Juni 1905 vor Odessa, einem 
Zentrum des Aufruhrs im Süden des 
russischen Riesenreiches 

Foto: picture-alliance/RIA Nowosti 







Aufruhr in der Schwarzmeerflotte 1905 


Nicht mit uns! 


Auf dem russischen Panzerkreuzer Potemkin brach 
1905 eine Meuterei aus. Grund waren die schlechte 
Versorgung der Matrosen und miserable Verhältnisse 
an Bord. Ein Blick in die Geschichte eines Schiffes, 
das in den Kinos weiterleben sollte 

Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 
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UNGEWISSE ZUKUNFT: Meuternde Besatzungsmitglieder des Schiffes posieren vor einem 
der 30,5-Zentimeter-Geschütze Foto: picture-alliance/akg-images 


Bei ihm kam offenbar vieles zusammen: 
Manneskraft, Tatkraft, Organisationstalent, 
politisches Geschick und beherztes Zugrei¬ 
fen. So unterwarf er 1783 die Krim, die zu 
Ehren des Fürsten Potemkin fortan Taurien 
heißen sollte. Der Name setzte sich aber 
nicht durch, weil er in der Bevölkerung nicht 
gut ankam. Ansonsten schätzten die Leute 
den umtriebigen Potemkin, dem sie wirt¬ 
schaftlich viel zu verdanken hatten. 

Mit sicherem Blick erkannte er die 
im Dauerringen mit dem Osmani- 
schen Reich strategisch güns- 
ge Lage von Cherson und 
Sewastopol, die er eben¬ 
falls in Festungen ver¬ 
wandelte. Von dort 
aus beherrschten 
die Russen das 

ALLESKÖNNER: 

Fürst Potemkin 
von Taurien 
(1739-1791) war 
für sein heraus¬ 
ragendes Organisations 
talent bekannt und bau¬ 
te unter anderem die 
Schwarzmeerflotte auf 
Foto: picture-alliance/akg-images 


aufzubieten hatten. Der etwas sperrige 
Name geht auf einen Fürsten aus 
dem 18. Jahrhundert zu¬ 
rück, einen Liebhaber von 
Katharina der Großen. 

Das wäre für sich 
genommen nichts 
Besonderes, denn 
Liebhaber hatte 


D er Name beruht auf einem Überset¬ 
zungsfehler, denn ein Panzerkreuzer 
war die Knjas Potemkin Towritscheskij 
nicht, sonst wäre sie in der offiziellen Liste 
russischer Kriegsschiffe als Bronjenosnij kreizer 
geführt worden. 

Ihre größten Panzerschiffe nannten die 
Russen aber Bronjenosez, und daher war die 
Potemkin ein Panzerschiff, das nach den Ka¬ 
tegorisierungen um die Jahrhundertwende 
auch ein Linienschiff hätte sein können, da 
die technischen Daten im internationalen 
Vergleich durchaus denen von Einheitslini¬ 
enschiffen entsprachen. Beispielsweise war 
die deutsche Braunschweig-Klasse mit einer 
Wasserverdrängung von 13.200 Tonnen ähn¬ 
lich groß wie die Potemkin mit 12.900 Tonnen 
und auch in ihrer Hauptbewaffnung ähnlich: 
Braunschweig vier mal 28 Zentimeter, Mittel¬ 
artillerie 14 mal 17 Zentimeter, Potemkin vier 
mal 30,5 Zentimeter, Mittelartillerie 16 mal 
15,2 Zentimeter. 


die Zarin viele, sie soll diesbezüglich nicht 
gerade wählerisch gewesen sein. 

Aber Fürst Potemkin von Taurien - so die 
deutsche Übertragung - erwies sich nicht 
nur auf diesem Gebiet als ein wahrer Könner, 
sondern hatte sich auch anderweitig mehr¬ 
fach bewährt: Als Unteroffizier der Garde 
war er am Sturz Zar Peters III. beteiligt ge¬ 
wesen, was dessen Ehefrau Jekaterina Ale- 
xejewna, also Katharina, zur Macht verhalf. 
Er konnte sich im 5. Russisch-türkischen 
Krieg auszeichnen und baute die im Zusam¬ 
menfluss von Ingul und südlichem Bug im 
Küstengebiet des Schwarzen Meeres gelege¬ 
ne Stadt Nikolaew zu einer Festung aus. 

Fürst Potemkin 


Größte Schiffskategorie 

Panzerkreuzer Potemkin war und ist dennoch 
die einzig gültige Bezeichnung im deutsch¬ 
sprachigen Raum, was nicht auf das Schiff 
an sich zurückgeht, sondern auf die bewusst 
fehlerhafte Übersetzung des russischen 
Filmtitels von 1925. Denn in der öffentlichen 
Diskussion um das deutsche Panzerschiff A 
wäre ein Film namens Panzerschiff Potemkin 
missverstanden worden. 

Die Knjas Potemkin Towritscheskij war das 
größte an Schiffen, was die Russen um 1900 
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GESCHICHTSTRÄCHTIG: Noch weht 
die Flagge mit dem Andreaskreuz, die 
später durch eine rote Flagge 
ersetzt wurde Foto: picture-alliance/akg-images 






Schwarze Meer. Und wer Cherson an der 
Mündung des Dnjepr besaß, kontrollierte al¬ 
le Bewegungen auf dem Fluss. 

In Sewastopol, an der Südwestküste der 
Krim, musste also unbedingt eine Flotte ih¬ 
ren Liegeplatz haben. So organisierte Potem- 
kin den Bau von Kriegsschiffen und stellte 
starke Geschwader auf, die Kern der späte¬ 
ren Schwarzmeerflotte wurden. Aber nicht 
nur das: Er wusste seine Erfolge auch gezielt 
zu inszenieren, beispielsweise ließ er im Bei¬ 
sein seiner Gönnerin den legendären Sieg 
Peters des Großen über die Schweden bei 


TECHNISCHE DATEN Potemkin 


Typ 

Panzerschiff/Linienschiff 

Stapellauf 

09.10.1900 

Bauwerft 

Nikolajew 

Verdrängung 

12.900 ts 

Länge 

115,30 m 

Breite 

22,25 m 

Tiefgang 

8,2 m 

Geschwindigkeit 

16 kn 

Bewaffnung 

4 x 30,5 cm, 16 x 15,2 cm, 

14 x 7,5 cm, 6 x 4,7 cm, 

5 Torpedorohre 

Besatzung 

730-760 Mann 



ANFANG VOM ENDE: Russi¬ 
sche Schiffe passieren während 
des Krieges mit Japan den 
Suezkanal; die Niederlage 
gegen die Japaner heizte die 
Stimmung gegen den Zaren an 
Foto: picture-alliance/akg-images 



Poltawa anno 1709 minutiös nachstellen und 
sorgte immer dann für effektheischenden 
Klamauk, wenn sich die Zarin die Ehre gab. 
Ob die berühmten Potemkinschen Dörfer al¬ 
lerdings auf ihn zurückgehen oder das Werk 
von Neidern sind, um den verhassten Parve¬ 
nü durch Blendwerk bloßzustellen, ist nicht 
gesichert. 

Aufbau der Flotte 

Fakt hingegen ist, dass Potemkin zum Mar¬ 
schall und Präsidenten des Kriegskollegi¬ 
ums und zum Oberbefehlshaber von Heer 
und Flotte avancierte. Seine Verdienste um 
den Aufbau der Schwarzmeerflotte und 
wirtschaftliche Prosperität waren auch nach 
100 Jahren nicht vergessen, als ihr moderns¬ 
tes Schiff nach jenem bedeutenden jekateri- 
nischen Politiker und Militär benannt wurde 


und nicht von ungefähr am 13. September 
1900 in der mittlerweile 80.000 Einwohner 
zählenden Werftstadt Nikolajew vom Stapel 
lief - genauer: laufen sollte. 

Dieser 13. September 1900 nach juliani- 
schem Kalender und 9. Oktober nach grego¬ 
rianischem soll ein wunderbarer Herbsttag 
gewesen sein. Tausende Menschen säumten 
die festlich geschmückten Straßen und Plät¬ 
ze rund um den Hafen, Honoratioren der 
Stadt waren anwesend, höchste Vertreter aus 
Sankt Petersburg, Generale, Admirale, In¬ 
dustrielle und namhafte Persönlichkeiten 
aus dem ganzen Land. 

Man fieberte dem neuen Schiff regelrecht 
entgegen und hatte auch allen Grund da¬ 
zu, denn die Potemkin sollte Teil einer mäch¬ 
tigen russischen Flotte sein. Das Osmanische 
Reich war zwar keine direkte Bedrohung 
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WIE WEITER? Mannschaften erwarten neue Instruktionen. 
Uneinigkeit an Bord und allgemeine Abstimmungsschwierigkeiten 
verhinderten einen einheitlichen Plan Foto: picture-alliance/akg-images 




vom Stapel gelaufen, im Bau befanden sich 
neun Torpedobootzerstörer, und im Oktober 
1898 legte man die Potemkin auf Kiel. Das 
Schiff war eine Weiterentwicklung des Ein¬ 
zelschiffes Tri Swatitelja („Die drei Heiligen") 
und die Panzerung an das britische Linien¬ 
schiff Majestic angelehnt. Alles modern und 
auf dem neuesten Stand. 

Taufe mit Hindernissen 

Dann begann der Taufakt. Begleitet von 
schmissigen Klängen eines Musikkorps 
knallte der Schampanskoje an die Bord¬ 
wand, die Stopper wurden losgemacht, der 
riesige Rumpf ruckelte ein wenig, bewegte 
sich und - nichts. Hängen geblieben. Un¬ 
gläubiges Staunen, Geraune, der Bischof soll 
sich bekreuzigt haben, Ingenieure und eifri¬ 
ge Helfer eilten herbei, um den Koloss doch 
noch in Schwung zu bringen. Vergebens, 
selbst PS-starke Schlepper waren machtlos. 

Der 12.900-Tonnen-Koloss rührte sich kei¬ 
nen Zentimeter. Ein Schiff, das beim Stapel¬ 
lauf nicht in sein Element gleitet, gilt be¬ 
kanntlich als Unglücksschiff, und so dauerte 
es auch nicht lange, da schlug die Stunde 
von Possenreißern, Zynikern und Verschwö¬ 
rungstheoretikern. Dann ging das Publikum 
halb entrüstet, halb gelähmt auseinander. 
Und am nächsten Morgen? Da schwamm 
das Panzerschiff ganz friedlich im Wasser, 
so, als habe es immer schon dahin gehört. 
Die Potemkin lebte. 

Im Oktober 1903 begann die Erprobung 
des Schiffes. Es war das erste russische Lini¬ 
en- oder Panzerschiff mit einer zentralen 
Feuerleitung und einer Ölfeuerung, die man 
allerdings schon nach wenigen Testläufen 
wegen eines Brandes durch Kohlenfeuerung 
ersetzen musste. Viele Nachbesserungen zö¬ 
gerten die Übernahme in den Flottendienst 


mehr, wohl aber andere Seemächte. Deutsch¬ 
land stand im Dreibund mit Österreich- 
Ungarn und Italien gegen Russland und 
machte sowohl Bulgarien als auch der Tür¬ 
kei Avancen, und in Sankt Petersburg hatte 
man keineswegs vergessen, dass England 
und Frankreich im Krimkrieg 1853 bis 1856 
an der Seite der Türkei gestanden und ge¬ 
siegt hatten. 

Die russische Ostseeflotte umfasste schon 
mehr als zwölf Linienschiffe, sieben Panzer¬ 
kreuzer, drei Küstenpanzerschiffe, 20 Kreu¬ 
zer, 40 Torpedobootszerstörer und eine gan¬ 
ze Anzahl kleinerer Kampf- und Küsten¬ 
schiffe. Das war alles in allem betrachtet 
respektabel. Die junge Schwarzmeerflotte 
hingegen war noch ziemlich dürftig be¬ 
stückt, was sich bald ändern sollte. Von der 
Werft Nikolajew waren sieben Panzer- bezie¬ 
hungsweise Linienschiffe und zwölf Kreuzer 
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HOFFNUNGEN: 

Die Rädelsführer der Potemkin 
hatten vergeblich die Unter¬ 
stützung anderer Schiffe der 
Schwarzmeerflotte erwartet 

Foto: picture-alliance/akg-images 


EINHEIT: 

als dieses Foto 
soll, schlossen sich 
nicht alle Besatzungsmit- 
glieder der Meuterei an 

Foto: picture-alliance/akg-images j 


bis zum Frühjahr 1905 hinaus. Dann verlief 
alles nach Plan: Ausbildungsfahrten, Dienst¬ 
routine, Bordalltag in einer alles in allem 
aber höchst unruhigen Zeit, denn es brodelte 
in der russischen Gesellschaft. 

Armut der Landbevölkerung, miserable 
Arbeitsbedingungen in den Städten, in de¬ 
nen Sozialrevolutionäre Stim¬ 
mung gegen die zaristische 
Herrschaft machten, blieben 
auch den Schiffsbesatzungen 
nicht verborgen, die auf ihren 
Landgängen in Kontakt mit po¬ 
litisierenden Aktivisten kamen. 

Odessa, Sewastopol und Niko- 
laew waren südliche Brennpunkte, dort hat¬ 
ten sich oppositionelle Kräfte in Komitees 
und Organisationen zusammengeschlossen. 
Diese schauten kritisch auf die Zustände im 
Inneren des russischen Riesenreichs und 
ebenso auch auf die Außenpolitik. 

Die Niederschlagung der Boxer, die sich 
1900 gegen die Ausplünderung ihres Landes 
und Besetzung chinesischer Territorien zur 
Wehr gesetzt hatten, durch ein europäisches 


Staatenbündnis war in den Köpfen noch im¬ 
mer gegenwärtig. Im Hauen und Stechen der 
Großmächte um die Neuaufteilung der Welt 
und Stützpunkte für ihre Flotten rückte der 
ostasiatische Raum zunehmend ins Zentrum 
des Interesses: Die Engländer hielten den 
Hafen von Weihaiwei besetzt, das deutsche 


Kaiserreich erzwang die Verpachtung des 
Kiautschou-Gebietes mit dem Hafen Tsing¬ 
tau, Russland pachtete die Halbinsel Liau- 
tung, auf der die Seefestung Port Arthur ent¬ 
stand. Hier würde die künftige russische 
Stille-Ozean-Flotte ihren Stützpunkt haben, 
einige Schiffe lagen in Wladiwostok. 

Als Russland Korea und die Mandschurei 
ins Visier nahm, kam es mit Japan zum offe¬ 
nen Konflikt, das sich in diesen Gebieten 


„Gott schütze den Zaren, mächtiger 
Herrscher, regiere zum Ruhme, zum 
Ruhme uns, den Feinden zur Furcht“ 


Aus der russischen Flymne, bei der Taufe der Potemkin intoniert 


selbst festsetzen wollte. So standen sich zwi¬ 
schen Winter 1904 und Sommer 1905 Japan 
und Russland als Gegner gegenüber. Der 
russisch-japanische Krieg war kein großer 
Krieg, aber er führte zur Revolutionierung 
im Schlachtschiffbau und veränderte die 
Welt, denn Japan stieg durch seinen Sieg in 
der ersten großen Seeschlacht des 20. Jahr¬ 
hunderts über die zahlenmäßig überlegene 








GESCHICHTE I Ereignisse & Schicksale 



keine Ostseeflotte mehr gäbe, die Schwarz¬ 
meerflotte Russlands einziger Schiffsver¬ 
band und die Knjas Potemkin Tawritscheski 
das größte und stärkste Schiff seiner Majestät 
des Zaren sei. 

Nur gegen wen, war die Frage. Nüchtern 
denkende Offiziere sahen das klarer: Russ¬ 
land existierte als Seemacht faktisch nicht 
mehr, und bis es sich wieder Seemacht nen¬ 
nen konnte, vergingen Jahre, wenn nicht 
Jahrzehnte. Schließlich musste man die Bau¬ 
phasen der Schiffe in die Rechnung mit ein- 
bringen, für die aber erst einmal neu geplant 
werden musste. 

Brutale Maßnahmen 

Die gesamte Politik des Zarenreichs nah¬ 
men einige Russen als Desaster wahr. Auf 
den Schiffen wie in der gesamten Armee 
verweigerten sie den Gehorsam und leiste¬ 
ten vermehrt Widerstand. Das wiederum 
rief drakonische Maßnahmen der Komman¬ 
deure beziehungsweise Kommandanten 
hervor; das Einsperren widerspenstiger Un¬ 
tergebener in Kettenkästen und das Traktie¬ 
ren mit Fäusten und Tritten waren keine 
Seltenheit. 

Die Potemkin, die am 13. Juni 1905 in See 
ging, um Gefechts- und Schießübungen 


russische Flotte zu einer Großmacht in Ost¬ 
asien auf, die japanische Flotte übte dort fort¬ 
an die uneingeschränkte Seeherrschaft aus. 

Das alles ging die Potemkin zwar nicht un¬ 
mittelbar an, die weit weg vom ostasiati¬ 
schen Kriegstheater das Schwarze Meer 
behütete, doch auch hier rückte den Verant¬ 
wortlichen schlagartig ins Bewusstsein, dass 
ihre Finienschiffe in künftigen Auseinander¬ 
setzungen zu schwach armiert sein würden. 
Die Seeschlacht bei Tsushima hatte die Wirk¬ 
samkeit schwerer Artillerie unter Beweis ge¬ 
stellt, was die Briten sofort umsetzten. 

HMS Dreadnought wies nach nur 14 Mo¬ 
naten Bauzeit mit ihren zehn 30,5-Zentime- 
ter-Geschützen ohne jeden Zweifel in die 
Zukunft. Das all big gun one caliber battleship 
entwickelte sich fortan zum Rückgrat mo¬ 
derner Flotten. Die Potemkin konnte mit vier 
schweren Geschützen da nicht mithalten. Im 
internationalen Vergleich besaß die russische 


Flotte schwache, schwerfällige, langsame 
Schiffe, einen mangelhaften Ausbildungs¬ 
standard, eine unfähige militärische und po¬ 
litische Führung. Korruption und Misswirt¬ 
schaft, die Niederlage gegen Japan - Port Ar¬ 
thur hatte am 2. Januar 1905 kapituliert - 
taten ein Übriges und festigten den Wider¬ 
stand gegen die zaristische Herrschaft. 

IM BANN DER 
REVOLUTION 


Am 13. Juni 1905 ging die Potemkin in 
See. Zunächst lief mit Gefechts- und 
Schießübungen alles nach Plan. Doch als 
man den Männern verdorbenes Fleisch 
vorsetzte, platzte die Bombe 

Sieben Tage später, an einem eiskalten 
Sonntagmorgen - gingen Zehntausende Pe¬ 
tersburger auf die Straße und wurden von 
Gewehrsalven empfangen. Dieser sogenann¬ 
te Blutsonntag führte im ganzen Fand zu ei¬ 
nem Sturm der Entrüstung und Massen¬ 
streiks, auf die Verhaftungen und Hinrich¬ 
tungen folgten. Der Kommandant der 
Potemkin stellte ebenso entrückt wie befrie¬ 
digt fest, dass nun, da es keine Pazifik- und 


OHNE FORTUNE: Afanassij Matjuschenko 
(erste Reihe, zweiter von links): Von den 
Rumänen interniert, 1907 in Russland mit 
falschen Papieren aufgegriffen und hinge¬ 
richtet Foto: picture-alliance/akg-images 


GESCHEITERT: Die wirkungs¬ 
lose Potemkin steuerte schließ¬ 
lich den rumänischen Hafen 
Konstanza an 

Foto: picture-alliance/akg-images 











durchzuführen, bildete dabei keine Ausnah¬ 
me. Harten Drill und gekürzte Verpfle¬ 
gungssätze waren die Mannschaften ge¬ 
wohnt, aber nicht ungenießbares Essen, wo¬ 
rüber sich die Männer zu Recht beschwerten. 
Maden sollen im Fleisch gewesen sein. Kapi¬ 
tän Jewgenij Golikow ließ den Schiffsarzt 
kommen, der ab wiegelte. Damit war die Sa¬ 
che für den Kommandanten erledigt. Nicht 
aber für die Matrosen. Ein Wort gab das an¬ 
dere, es erschienen bewaffnete Seesoldaten, 
Gerangel, Durcheinander, lautes Gezeter be¬ 
herrschten die Szenerie. 

Aufruhr auf dem Schiff 

Dann fiel plötzlich ein Schuss. Am Ende wa¬ 
ren acht Mann tot: der Sprecher der Matro¬ 
sen, der es gewagt hatte, das Wort gegen den 
Kommandanten zu ergreifen, und sieben Of¬ 
fiziere, gegen die sich unbändiger Hass ent¬ 
laden hatte, darunter Kapitän Golikow und 
der Schiffsarzt. Einige Offiziere waren in Pa¬ 
nik über Bord gesprungen. 

Befreit von aller Obrigkeit, steuerte die 
Potemkin unter roter Flagge Odessa an, ein 
revolutionäres Zentrum, mit dem die auf¬ 
ständischen Matrosen unter Führung des re¬ 
degewandten Obermaschinisten Afanassij 



OPFER DES AUFSTANDES: Tausende säumten den Trauerzug in Odessa, die eingesetzten 
Kosaken waren rigoros vorgegangen Foto: picture-alliance/akg-images 



Depesche, Odessa befände sich im Ausnah¬ 
mezustand und er habe Handlungsfreiheit. 
Das Ergebnis ist bekannt: Kosaken-Verbände 
machten kurzen Prozess mit allem, was auch 
nur annähernd an Meuterei erinnerte. Am 
Ende waren in der Stadt 500 Tote und meh¬ 
rere 100 Verletzte zu beklagen. Die Potemkin 
legte aus Odessa ab, nachdem sie noch einige 
wirkungslose Schüsse auf das Theater abge¬ 
feuert hatte. Als man den Kohlenvorrat am 
25. Juni auf gebraucht hatte, lief das Schiff in 
dem rumänischen Hafen Konstanza ein. Dort 
internierten die Rumänen die Besatzung. 


Matjuschenko Verbindung aufnehmen woll¬ 
ten. Aber sie fürchteten die Rache des Staa¬ 
tes, sodass es galt, Militär und Polizei zu 
entmachten. Für gerade einmal wenige 
100 Aufrührer - viele der 730 Mann starken 
Potemkin- Besatzung hatten sich der Revolte 
verweigert und waren in alle Winde zer¬ 
streut - wahrlich keine geringe Aufgabe. 

Sie hatten zwar ein mächtiges Kriegs¬ 
schiff im Rücken, aber das allgemeine Chaos, 
Planlosigkeit, viel zu viele Meinungen, Streit 
untereinander und die Unmöglichkeit, in 
kurzer Zeit konzertierte Aktionen mit den 
bolschewistischen Funktionären der Stadt zu 
organisieren, führten rasch zu Lähmungser¬ 
scheinungen. 

Ganz im Gegensatz zu dem Armeebe¬ 
fehlshaber des Gouvernements, der zu Hoch¬ 
form auflief. Aus Petersburg erreichte ihn die 

KASSENSCHLAGER: Der Eisenstein- 
Film kam 1925 in die deutschen Kinos 
und rief beim Publikum große Begeiste¬ 
rung hervor Foto: picture-alliance/akg-images 


EFFEKTE UND MONTAGEN Eisensteins Meisterwerk 


Der Stummfilm Panzerkreuzer Potemkin des 
sowjetischen Regisseurs Sergeij Eisenstein 
lehnt sich an die Ereignisse von 1905 zwar 
grob an, interpretiert sie aber frei und im Sin¬ 
ne der sowjetrussischen Ideologie, die in den 
1920er-Jahren alles Zaristische dem vorherr¬ 
schenden Zeitgeist entsprechend verurteilte. 
Ganz aus der Luft gegriffen sind die Verbrüde¬ 
rungsszenen der Potemkin -Besatzung mit de¬ 
nen anderer Schiffe der Schwarzmeerflotte. 
Eisenstein gelingt es, die Zuschauer durch 


die zahlreichen Effekte und Montagen zu fes¬ 
seln und ihre Emotionen anzusprechen, aber 
letztlich bleibt der Film eine kommunistische 
Propaganda-Inszenierung. 

Es war weniger der Inhalt, der den Film zum 
Welterfolg machte, als vielmehr die bis dato 
unbekannte Rhythmik und Dynamik des 
Schnitts, schnelle Bildfolgen und das ausge¬ 
reifte Spiel mit Licht und Schatten. Die agi¬ 
tatorische Wirkung überragte - national und 
international. 


Neuer Name, alter Name 

Die Hoffnung Matjuschenkos, dass sich 
Schiffe der Schwarzmeerflotte, die die Potem¬ 
kin über das Schwarze Meer gejagt hatten, 
der Revolte anschließen würden, hatte sich 
nicht erfüllt. Offenbar hatten die Schiffsfüh¬ 
rungen dort alles im Griff. Er selbst verließ 
unvorsichtigerweise die Ukraine. 1907 griff 
man ihn mit falschen Papieren in Russland 
auf und hängte ihn. 

Um die Erinnerung an den unrühmlichen 
Vorgang auf dem Schiff zu tilgen, benannte 
die russische Admiralität die Potemkin in 
Panteleimon um, die am Ersten Weltkrieg an 
verschiedenen Einsatzorten teilnahm. Nach¬ 
dem sich die Mannschaft 1917 der Februar¬ 
revolution angeschlossen hatte, erhielt das 
Schiff im April wieder seinen alten Namen: 
Knjas Potjemkin Tawritscheski. 

Ab Herbst 1917 lief es unter ukrainischer 
Flagge und dem Namen Borez sa Swobodu 
(„Freiheitskämpfer") und wurde 1919 auf 
Grund gesetzt. Zuletzt bei der sowjetrussi¬ 
schen Marine, wurde das geschichtsträchtige 
Schiff 1923 abgebrochen. 4> 
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Seit 20 Jahren werden an der Müritz traditionell maritime Hausboote gebaut, die so 
aussehen, als seien sie im vorigen Jahrhundert entwickelt worden. Doch die Retro-Optik 
täuscht: Im Inneren der Boote steckt modernste Technik Von Stephan-Thomas Klose 


S hreng!" Schäumend zersplittert die Rot¬ 
käppchen-Sektflasche an der blau-bei¬ 
gen Bordwand. Die Sonne lacht. Die Zu¬ 
schauer applaudieren. Rostock wird das fun¬ 
kelnagelneue Boot künftig heißen. Das 
verkündet die prominente Taufpatin mit dem 
modischen Pagenschnitt und wünscht Schiff 
und Besatzung die obligatorische „stete 
Handbreit Wasser unterm Kiel". 

Sie heißt Dörthe Hausmann und ist die 
Geschäftsführerin des Flughafens Rostock- 
Laage. Gemeinsam mit Rostocks Oberbür¬ 
germeister Roland Methling ist sie an diesem 
sonnigen Freitag des Himmelfahrtswochen¬ 


endes 2017 in den komplett modernisierten 
Warener Stadthafen gekommen. Anlässlich 
der 16. „Müritz Sail" und des bevorstehen¬ 
den 800. Geburtstages der Hansestadt über¬ 
gibt sie das neue Hausboot der Kuhnle-Flot- 
te seiner Bestimmung. 

Schiffbau mit Tradition 

Die Rostock , ein Hausboot der Typenklasse 
„Kormoran" 1150, werde künftig wie die 
Schwesterboote Warnemünde , Danzig oder 
Riga ein „schwimmender Botschafter" ihrer 
Partnerstadt sein, sagt Roland Methling. Tat¬ 
sächlich ist die Rostock aber weit mehr als 


das. Für die Kuhnle-Werft in Rechlin an der 
Müritz ist der 11,5 Meter lange und 17 Ton¬ 
nen schwere Stahlverdränger mit dem mar¬ 
kanten Holzsteuerhaus zugleich ein Jubilä¬ 
umsschiff. Denn 20 Jahre ist es her, dass der 
Stuttgarter Ingenieur und erste Direktver- 
markter von Bootsferien in Deutschland, Ha¬ 
rald Kuhnle, auf dem riesigen Areal des frü¬ 
heren Volkseigenen Betriebs (VEB) Schiffs¬ 
werft Rechlin mit dem Selbstbau seiner 
Charterboote begonnen hat. 

Zuvor waren die bereits 1992 von Kuhnle 
entwickelten „Kormoran"-Hausboote auf ei¬ 
ner Werft in Holland gefertigt worden. „Zu 
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INNENAUSBAU: Im letzten 
Arbeitsschritt setzen die 
Arbeiter Verkleidungen und 
Zwischenwände ein 

Foto: H. Mertes/Kuhnle 


NEUBAU EINES PONTON¬ 
BOOTES: Die mobilen 
Ferienhäuser Febomobil 
entstehen seit 2014 auf 
der Kuhnle- Werft 

Foto: H. Mertes/Kuhnle 


SCMTClassic 1/2018 


47 




















*tc u 11 u < u 


TECHNIK I Faszination Schiff 



20 JAHRE HAUSBOOTBAU AN DER MÜRITZ: Der Travellift der Kuhnle-Werft kann 
Boote bis zu 90 Tonnen Gewicht aus dem Wasser heben Foto: H. Mertes/Kuhnie 


aufwendig. Zu umständlich", sagt seine 
Frau, die Verlegerin (Quick Maritim Medien) 
und Pressesprecherin Dagmar Rockel-Kuhn- 
le. So habe man die Sache mit einem kühnen 
Schritt selbst in die Hand genommen. Ha¬ 
rald Kuhnle kaufte 1997 bei einer Zwangs¬ 
versteigerung für 3,6 Millionen D-Mark 


werden jährlich von rund 30 Mit¬ 
arbeitern vier bis sechs Hausboote 
komplett gebaut sowie Hunderte 
von Privatbooten gewartet und 
repariert. „Dafür stehen in der 
2.600 Quadratmeter großen Werft¬ 
halle drei Plätze für Neubauten und fünf Plät¬ 


KÜHNER UNTERNEH¬ 
MER: Harald Kuhnle 
machte aus dem 
Stuttgarter Studenten- 
Startup von 1981 eine 
europaweit aktive Was¬ 
sertourismus-Unterneh¬ 
mensgruppe Foto: Kuhnle 


die Werfthalle in Rechlin verlassen." Der 


rund 30 Hektar des historischen Schiffsbau¬ 
areals bei Rechlin und gründete die Kuhnle- 
Werft mit dem Ziel, „gute Boote für die Ver- 
charterung auf Binnengewässern zu bauen". 

Die Kuhnle-Werft ist heute der bedeu¬ 
tendste Hausbootbauer Deutschlands. Hier 


ze für Refit, also Reparaturen, zur Verfü¬ 
gung", erklärt Dagmar Rockel-Kuhnle bei ei¬ 
nem Rundgang durch die Werft. „Die Bauzeit 
für ein neues Hausboot beträgt rund sechs 
Wochen. Seit 1997 haben insgesamt 80 Haus¬ 
boote im unverwechselbaren Kuhnle-Design 


RECHLIN Standort mit Vergangenheit 


Das Areal der Kuhnle-Werft in Rechlin auf einer 
von der Müritz gebildeten Halbinsel hat eine 
bemerkenswerte Vorgeschichte. Das preußi¬ 
sche Kriegsministerium errichtete hier 1917 
die „Flieger-Versuchs- und Lehranstalt am Mü¬ 
ritzsee“, die „Mittelpunkt des gesamten deut¬ 
schen Militärflugwesens“ werden sollte. Auch 
wenn der Erprobungsbetrieb mit dem Kriegs¬ 
ende 1918 zunächst zum Erliegen kam, mau¬ 
serte sich die „Erprobungsstelle Rechlin“ 
(E-Stelle) dann von 1926 bis 1945 tatsächlich 
zum zentralen Testgelände für Luftfahrzeuge. 


Nach dem Zweiten Weltkrieg übernahm die Ro¬ 
te Armee Teile der militärischen Anlagen samt 
Flugplatz, die sie erst 1994 wieder räumten. 
Auf dem zentralen Gelände der E-Stelle aber 
entstand 1948 die Schiffswerft Rechlin, die 
sich nach der Wende nicht mehr halten konn¬ 
te. Die Folgen: Gesamtvollstreckung und Liqui¬ 
dation bis 1996. Heute nutzt man das Gelän¬ 
de überwiegend touristisch: Hafendorf und Fe¬ 
rienpark Müritz sind entstanden. Die letzte 
militärische Einrichtung, das Gerätehauptde¬ 
pot, gibt die Bundeswehr derzeit auf. 


„Klassiker und das Flaggschiff der Kuhnle- 
Flotte" sei nach wie vor das Modell „Kormo¬ 
ran" (lateinisch corvus marinus = Wasserrabe), 
mit bis zu vier Kabinen und vier Bootsgrößen 
von 9,40 bis 15 Metern das perfekte Wasser¬ 
fahrzeug für Binnengewässer. 

Die Mecklenburger sollen es wegen sei¬ 
ner Form mit dem spitz zulaufenden Bug 
und dem graden Heck auch schon mal flap¬ 
sig „Bügeleisen" nennen. Bei Kuhnle spricht 
man lieber von einer „knuffigen" Form - 
bauchig, traditionell maritim, gemütlich; ein 
Boot mit Charakter eben, das Erinnerungen 
an die 1920er-Jahre wecke. 

Inzwischen sind zwei weitere selbst ent¬ 
wickelte Typen zur Kuhnle-Hausbootfamilie 
hinzugekommen: seit 2010 die Aquino, ein 
Wohnschiff im Fahrtenyacht-Design, und 
seit 2014 das Febomobil, eine Art Hausfloß mit 
maximal zwei Kabinen. Gemeinsam ist allen 
Kuhnle-Booten: Sie sind „Langsamläufer mit 
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DIE ERSTEN DÜSENJÄGER: Das Luftfahrttechnische Museum Rechlin e.V. pflegt das Erbe 
der E-Stelle. Hier sind seltene Exponate wie die Me 262 zu sehen Foto: Stephan Thomas Klose 


Landkomfort x/ , das heißt, die Motoren sind 
auf maximal 10 km/h gedrosselt und daher 
verbrauchsarm und umweltfreundlich. Zu¬ 
gleich bieten die Boote alle Annehmlichkei¬ 
ten eines Landquartiers: eine gut ausgestat¬ 
tete Bordküche, ein Bad pro Schlafkabine, 
fließend warmes und kaltes Wasser sowie ei¬ 
ne Stehhöhe von 1,95 Metern. 

Komfort inklusive 

„Wir haben 35 Jahre Bootsbauerfahrung", 
sagt Harald Kuhnle. „Unsere Modelle sind 
durchkonstruiert", fährt er fort. „Insofern 
gibt es keinen großen Handlungsbedarf." 
Gleichwohl seien die Boote, auch durch Vor¬ 
schläge der Kunden, im praktischen Einsatz 
immer weiter optimiert worden. 

Bereits 1998 führte die Firma die erste 
landstromunabhängige Sportboot-Warm¬ 
wasserheizung ein, 2011 folgten die ebenfalls 
vom Landstrom unabhängigen Steckdosen. 
2005 entwickelte Kuhnle dann etwas absolut 
Geniales: die erste Fußbodenheizung auf ei¬ 
nem Sportboot. Weitere Kuhnle-Innovatio- 
nen: die Joystick-Technologie mit hydrauli¬ 
schem Bug- und Heckstrahlsystem sowie 
Wi-Fi/WLAN an Bord - auch während der 
Fahrt. An diesen technischen Details zeige 
sich, wie nützlich der „kurze Draht" zwi¬ 
schen Charter-, Hafen- und Werftbetrieb sei, 
sagt Dagmar Rockel-Kuhnle. 

Alles begann 1981 mit einem „Studenten- 
Start-up", das Harald Kuhnle im Flur einer 
Stuttgarter Wohngemeinschaft gründete. In¬ 
zwischen wandelte es sich zu einer europa¬ 
weit aktiven Wassertourismus-Unterneh¬ 
mensgruppe mit 80 Mitarbeitern und acht 
Millionen Euro Umsatz. Zur Kuhnle Tours 
GmbH mit Sitz in Rechlin gehören heute sie¬ 
ben Charterbasen in Deutschland, drei in Po¬ 


len und eine in Frankreich mit einer Flotte 
von 118 Booten, davon 95 Hausboote. Au¬ 
ßerdem engagiert sich Kuhnle Tours mit der 
eigenen Wassersportanlagen GmbH in Was¬ 
sersportrevieren und im Marinebau. 

Diesem Kuhnle-Geschäftszweig ist es zu 
verdanken, dass aus der gewaltigen Indus¬ 
triebrache in Rechlin ein vorzeigbares Feri¬ 
enparadies entstand: das Hafendorf Müritz 
mit über 100 Ferienhäusern. „Dass dieses 
Areal touristisch werden musste, war mir so¬ 
fort klar", sagt Harald Kuhnle, der im Mai 
1990 zum ersten Mal hier mit einem Haus¬ 
boot anlegte. „Aber das ist eine Entwicklung, 
die Zeit braucht. Weil es auch sehr lange 
dauert, bis man die nötigen Genehmigungen 
hat und bis alles vorangeht." 

Finanzierungsmodelle 

Und sie kostet viel Geld. Deshalb gehören 
alle Ferienhäuser privaten Eigentümern, die 
sie vermieten oder vermieten lassen. Durch 
den Verkauf der Grundstücksflächen konnte 
Kuhnle das Rechlin-Projekt zu großen Teilen 
refinanzieren. Für die Finanzierung des 
Hausbootbaus entwickelte man schon 1992 
ähnliche Modelle, ein Kaufchartermodell für 
Anleger und ein Beteiligungsmodell für In¬ 
vestoren: „So werden Projekte im Freizeitbe¬ 
reich weltweit finanziert", sagt Harald 
Kuhnle und verweist auf die Segelbootflot¬ 
ten in der Karibik und im Mittelmeer. „80 bis 
90 Prozent der großen Charterflotten gehö¬ 
ren Einzeleigentümern." 

Heute kann Kuhnle 296 private Investoren 
in den verschiedenen Anlegermodellen vor¬ 
weisen. 111 Boote der Charterflotte verkaufte 
er schon an einen Eigner. Allein 60 „Kormo- 
rane" werden ausschließlich privat genutzt. 
Infos: www.kuhnle-tours.de 
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Ubootwaffe, Marine 
Kleinkampfverbände 1939-1945 

W. Trojca. Zahlr. seltene Originalfotos zei¬ 
gen Uboote, Werft- und Dock- r— 
anlagen und viele Details. Mit H— 
vielen Informationen zu Ent- — 
wicklung und Einsatz und 
hochausführliche Tabellen 
mit technischen Daten. 600 
Seiten, Zusätzlich vier Seekarten mit den Ko¬ 
ordinaten gesunkener Schiffe. Hunterte teilw. far- I ~ - 
bige Abb.; in Englisch , Großf. HC. 99,00 EURO 

Yamato & Musashi 

W.Trojca. Die größten Super-Schlacht¬ 
schiffe in der Geschichte. 15 großfor- 
mat. Originalfotos, 24 S. Farbprofile, 
2 Farbseiten mit Karten. Großf. quer, 

Pb. + 3 Poster in Bl Nur 19,95 EURO 
Bismarck in Color & 3D! 

Mit 3D-Brille und A2 Poster! 

Stefan Draminski. Ein virtueller Rundgang 
mit einer unglaublichen Tiefenwirkung. 28 S., 

A4 quer, 22 ganzseitige 3D-Abb., 2 S. Farb¬ 
profile, inkl. Spezial 3D-Brille und farbiges DIN A2-Poster. 

19,80 EURO 

Die Mützenbänder der 
Deutschen Marine 1815 -1918 

Königlich Preußische Marine, Norddeutsche 
Bundesmarine, Kaiserliche Marine. 

B. Wedeking, M. Bodeux. Neben den Mützen- 
bändem werden die einzelnen Schiffe und Ein¬ 
heiten genannt. 444 S., 1200 Abb. Mit Zu¬ 
satzband „Preisbewertung für Mützenbänder 
der Deutschen Marine“, A4 HC. 68,00 EURO 

Ubootwaffe 1935-1945 

Chronicles - Victories - Camouflage - 
Markings - Insignia/Chronik - Erfolge - 
Tarnung - Embleme - Wappen. U1-U24. W. 
und G. Trojca. Ausführlich und detailliert 
werden die Uboote U1-U24 dargestellt mit 
Typ, Bezeichnung, techn. Daten, Feindfahrten, 
sowie der Verbleib der U-Boote und Wissens¬ 
wertes über die Besatzung. Mit vielen faszi¬ 
nierenden, meist bisher unveröffentlichten Aufnahmen aus Privat¬ 
archiven und Museen, Farbprofilen von U-Booten, ihren Aufbau¬ 
ten, Markierungen und Malings. 136 S., 24 Texts., 165 Fotos, 141 
Farbprofile und 32 Wappen, HC, A4, Deutsch/Engl. 29,95 EURO 
Imperial Japanese Warships lllustrated 
Kaiserlich Japanische Kriegsschiffe im Bild 
Hans Lengerer 

Die Kaiserlich Japanische Marine war wäh¬ 
rend des Pazifikkrieges 1941 neben der U.S. 
Navy und der britischen Royal Navy eine der 
stärksten Seestreitkräfte der Welt. - Dieser 
Bildband stellt ihre Schlachtschiffe, Schlacht¬ 
kreuzer, Flugzeugträger, schweren Kreuzer 
und Zerstörer ab ca. 1920 bis zum 2. Weltkrieg vor. HC, A4,208 
S., 223 s/w-Fotos, ca. 60 Rißzeichnungen, zahlreiche Tabellen, 
Text komplett in DeutsclVEnglisch 39,95 EURO 

Neuheit aus der Reihe Geschichte im Detail: 

NEU! Krieg in Indochina - 
Die Schlacht von Dien Bien Phu 

Jose Alberto Rodrigo Femändez. Viele histori¬ 
sche Originalfotos, Fandkarten und Farbzeich- 
nungen illustrieren die ergreifende Darstellung 
eines der größten militärischen Desaster der 
Kolonialgeschichte. • 64 S., HC, Großformat • 
160 teils farbige Fotos • 4 Karten 14,90 EURO 

U-Boote 

-- pq 2 pj^ 








Seekrieg 1914- U-Boote Krise im Pazifik: 

1918 Die Geschichte der Korallenmeer und 

Der erbitterte Wett- „Grauen Wölfe“ Midway 
lauf um die Herr- 64 S., Großformat, 64 S., 91 S/W-, 47 
schaft auf den Mee- Hardcover, über 110 Farbfotos, 13 Farb¬ 
en. 88 S., HC, 220 Fotos, davon einige Zeichnungen, Profi- 
Abb. teilw. färb. + in Farbe, les, 7Karten 

Kartenl9,95 EURO 14,95 EURO 14,98 EURO 
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PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


Ein Maler entdeckt die See 


Deutsche 

Gründlichkeit 

Als einer der bekanntesten deutschen Maler des frühen Klassizismus 
betrat Johann Philipp Hackert mit einem Großauftrag von 
Zarin Katharina II. völlig neues Terrain: Er fertigte Darstellungen 
erfolgreicher russischer Seeschlachten an Von Olaf Rahardt 


I m ausgehenden 16. Jahrhundert beschriften 
die Niederländer den Weg zu einer der füh¬ 
renden Seemächte Europas. Zahllose Schif¬ 
fe gingen in See, um Handel rund um Europa, 
Nordamerika und Ostasien zu treiben. 

Mit Zunahme der Reisen stieg auch das In¬ 
teresse der Zeitgenossen an Erlebnisberichten 
und bildlichen Darstellungen des maritimen 
Lebens. Vor diesem Hintergrund ist es nicht 
verwunderlich, dass sich gerade in den Nie¬ 
derlanden aus der Landschaftsmalerei eine ei¬ 
genständige Kunstrichtung entwickelte, die 
sich speziell der Darstellung von Erlebnissen 
an und auf dem Wasser widmete. 

Diese heute sogenannte Marinemalerei 
war auf das Engste verbunden mit dem Er¬ 
starken beziehungsweise der Festigung von 
Seemacht, sodass gerade in den Niederlan¬ 
den und England maritime Gemälde ihren 
Markt fanden. Der erste Deutsche, der sich 
mit diesem Genre intensiv beschäftigte, war 
der 1630 in Emden geborene Ludolf Back- 
huysen. Bezeichnenderweise stellte er seine 
Kunst in niederländische Dienste und ver¬ 
starb als geachteter Marinemaler 1708 in 
Amsterdam. 

Unbekanntes Genre 

Im Deutschland des 18. Jahrhunderts waren 
Marinemaler weitgehend bedeutungslos - bis 
auf eine Ausnahme: Jakob Philipp Hackert. 
Er war einer der bekanntesten deutschspra¬ 
chigen Landschaftsmaler und hinterließ 
auch eine Vielzahl an Gemälden maritimen 
Inhalts: von Küstenansichten bis zu großen 
Seeschlachten. 

Jakob Philipp Hackert wurde am 15. Sep¬ 
tember 1737 in Prenzlau in der Uckermark 
geboren. Sein Vater war Porträtmaler ge¬ 
wesen und schon sein Großvater hatte für 
Friedrich Wilhelm I. gemalt. Als Sohn einer 
Künstlerfamilie genoss er daher eine ent¬ 
sprechende Schulung und Unterstützung für 



EXAKTER 

BEOBACHTER: 

Johann Philipp 
Hackert (1737- 
1807) war einer 
der wenigen deut¬ 
schen Maler des 
18. Jahrhunderts, 
die sich dem Meer, 
Küstenansichten 
und Seeschlachten 
widmeten 




seine Passion. Im Alter von 16 Jahren begann 
er eine akademische Ausbildung in Berlin 
und bildete sich in den folgenden Jahren 
durch Reisen weiter. 

So lebte Hackert 1765 bis 1768 in Paris 
und zählte bald zu den namhaften und vor 
allem wirtschaftlich erfolgreichen Künstlern 
Europas mit Kontakten bis in die höchsten 
Adelskreise, die seine Arbeiten schätzten 
und gut bezahlten. 

1768 siedelte er nach Rom über, um ab 
1787 eine Tätigkeit als Hofmaler in Neapel 
aufzunehmen, wo er übrigens auch die Be¬ 
kanntschaft des italienreisenden Johann 
Wolfgang von Goethe machte. Dieser ver¬ 
fasste 1810/1811 die erste Biografie Hackerts 
nach dessen Aufzeichnungen. 

Hackerts Status als Landschaftsmaler war 
mittlerweile so herausragend, dass 1771 die 
russische Zarin Katharina die Große Kontakt 
zu ihm aufnehmen ließ, um zwei Gemälde 
zu den Seeschlachten von Tschesme in Auf¬ 
trag zu geben. Später wurden es weitere vier 
und am Ende sogar zwölf Gemälde mit See¬ 
gefechten aus dem Russisch-Türkischen 



DAS TEUERSTE 
MODELL DER 
MARINEMALEREI: 
Für dieses Bild hat¬ 
ten die Russen ihre 
eigene Fregatte 
Svyataja Varvara in 
die Luft gejagt 
Fotos: Sammlung Rahardt 


Krieg, die sich heute in Schloss Peterhof bei 
Petersburg befinden. 

Um diese Gemälde vorzubereiten, traf 
Hackert mit Graf Alexej Orlow zusammen, 
der als russischer Befehlshaber im Juli 1770 
die Schlacht bei Tschesme miterlebt hatte und 
1771 mit einem Geschwader vor Livorno lag. 
Die russischen Seeoffiziere versorgten den 
Deutschen mit dem nötigen Wissen, sodass 
er die Arbeit beginnen konnte. Innerhalb von 
zwei Jahren lieferte er sechs Gemälde im For¬ 
mat 2,5 mal vier Meter nach Petersburg. 

Das erste war im Januar 1772 fertiggestellt 
und traf auf breite Zustimmung. Das zweite 


50 






Gemälde sollte nun die Explosion des türki¬ 
schen Flaggschiffs zeigen. Die Entwürfe 
konnten die Russen aber in keinster Weise 
überzeugen, Orlow war sogar der Überzeu¬ 
gung, dass man so etwas nicht malen könne, 
ohne es selbst gesehen zu haben. 

Die Unterstützung des russischen Hofes 
für Hackert ging so weit, dass Graf Orlow 
Ende Mai 1772 zu Anschauungszwecken ei¬ 
ne seiner (allerdings nicht mehr einsatzfähi¬ 
gen) Fregatten sechs Meilen vor Livorno in 
die Luft sprengen ließ. Goethe schrieb darü¬ 
ber: „Endlich, nachdem die Pulverkammer 
erreicht war, tat das Schiff sich plötzlich auf. 


und eine lichte Feuersäule, breit wie das 
Schiff und etwa dreimal so hoch, stieg empor 
und bildete feurige, mit Gewalt und Ge¬ 
schwindigkeit ausgeschleuderte Wolken/' 

Am „lebenden“ Objekt 

An Land sitzend, hatte Hackert diesem 
Spektakel beigewohnt, umgeben von einer 
begeisterten Menschenmenge. Goethe urteil¬ 
te: „Zuverlässig das teuerste und kostbarste 
Modell, was je einem Künstler gedient hat." 
Hackert schloss die sechs Aufträge zur volls¬ 
ten Zufriedenheit ab und nahm sechs weite¬ 
re entgegen. 


Als Landschaftsmaler war das Abbilden 
von Küstenansichten für ihn vertrautes Ter¬ 
rain. Zahlreiche seiner Gemälde zeigen dabei 
exakte Wiedergaben der italienischen Küs¬ 
tenschifffahrt. Mit dem Großauftrag der 
Tschesme-Serie für Katharina II. hatte er sich 
aber intensiv mit großen Kriegsschiffen be¬ 
schäftigen müssen. Hierbei schuf er eine be¬ 
deutende Zahl an Gemälden mit Motiven 
von Seegefechten, worin er sich von seinen 
deutschen Kollegen unterschied. 1799 ver¬ 
ließ Hackert Neapel und verlegte Wohnsitz 
und Atelier auf das nahe Florenz gelegene 
Landgut Carregi, wo er 1807 starb. 
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TECHNIK Faszination Schiff 


IN VOLLER PRACHT: Das Gemälde 
von Olaf Rahardt zeigt die Dreimast¬ 
bark Gorch Fock , die ihren Heimatha¬ 
fen in Kiel hat, im Jahre 2015 

Foto: Sammlung Rahardt 


dMVpa 


















Fock; Geschichte und Einsätze 


er Großsegler 


Das bekannteste Schiff der deutschen Marine wird 2018 stolze 60 Jahre 
alt. Wer wie der Autor auf der Gorch Fock gefahren ist, weiß, was Wind 
und Wasser bedeuten, und hat gelernt, für sich und die Gemeinschaft 
Verantwortung zu übernehmen. Eine Bestandsaufnahme Von Rolf Stünkel 




ihre praktische Ausbildung bis 1990 auf dem 
Schulschiff Deutschland fort, danach über¬ 
wiegend bei der Zerstörerflottille (heute Ein¬ 
satzflottille 2). 

Die Bark ist das jüngste unter den sechs 
Schiffen ihrer Klasse und der einzige Nach¬ 
kriegsbau. Stengen und Rahen, während des 
Krieges auf der Werft eingelagert, waren ur¬ 
sprünglich für das unvollendete Schulschiff 
Herbert Norkus der Kriegsmarine bestimmt. 
Die Alliierten versenkten den Torso des 
Schiffes 1947 im Skagerrak. 

Die „Fock" , wie sie bei ihren Crews heißt, 
ist ein stählerner Glattdecker mit verlänger¬ 
ter Poop (oberstes achteres Schiffsdeck) und 
Back und weitgehend baugleich mit den Vor¬ 
kriegsschiffen Horst Wessel und Albert Leo 
Schlageter. Zehn Rah-, sechs Stag-, vier Vor¬ 
segel, zwei Besane und ein Besantoppsegel 
sorgen an drei Masten mit 2.000 Quadratme¬ 
ter Fläche für bis zu 17 Knoten Fahrt. 


Kentersicherheit 

Als die Gorch Fock 1958 vom Stapel lief, lag 
der Untergang des zivilen Segelschulschiffs 
Pamir im Atlantik noch kein Jahr zurück; nur 
sechs der 86 Besatzungsmitglieder hatten 
das Unglück überlebt. So 
achtete man bei der neuen 
Gorch Fock besonders auf 
Kentersicherheit: Über 300 
Tonnen Eisenballast im 
Rumpf sorgen für Stabili¬ 
tät und ermöglichen theo- 


BERÜHMT DURCH PLATT¬ 
DEUTSCH: Der Dichter 
Johan Kinau alias Gorch 
Fock (1880-1916) ist nicht 
nur Namensgeber der bei¬ 
den Segelschulschiffe, son¬ 
dern auch eines Vorposten¬ 
bootes von 1917 

Foto: Interfoto/Friedrich 


„Was sich früher bewährt hat, kann morgen 
nicht schlecht sein; die Deutsche Marine 
braucht dieses Schiff auch in Zukunft" 


S ie ist das Segelschulschiff der Deutschen 
Marine, benannt nach dem Pseudonym 
des 1916 auf dem Kleinen Kreuzer Wies¬ 
baden in der Schlacht vor dem Skagerrak ge¬ 
fallenen Dichters Johann Kinau. Die Bark lief 
am 23. August 1958 in Hamburg vom Stapel 
und verließ ein Jahr später ihren Heimatha¬ 
fen Kiel zur ersten Ausbildungsfahrt nach 
Santa Cruz de Tenerife. Mittlerweile hat die 


Kapitän zur See John K. Schamong, Kommandant von 1997-2001 


„Botschafterin in Weiß" knapp 400 Häfen in 
rund 60 Eändern besucht und dabei mehr als 
750.000 Seemeilen geloggt, umgerechnet et¬ 
wa 35 Erdumrundungen. 

Sie besuchte unter anderem die New Yor¬ 
ker Weltausstellung (1964), die amerikani¬ 
sche 200-Jahr-Unabhängigkeitsfeier (1976) 
und exotische Ziele wie Honolulu oder Aust¬ 
ralien. Auf der Route lagen außerdem ehe¬ 
malige Kriegsgegner-Staaten 
oder das Warschauer-Pakt- 
Mitgliedsland Polen, wo die 
Gorch Fock im Jahr 1974 als 
erste deutsche militärische 
Einheit nach dem Krieg be¬ 
geistert empfangen wurde. 

Das Schiff untersteht seit 
1966 der Marineschule Mür¬ 
wik in Flensburg. Mehr als 
14.500 Soldaten, darunter 
seit 1989 auch Frauen, erhiel¬ 
ten bislang auf dem Segel¬ 
schulschiff ihre seemänni¬ 
sche Grundausbildung. Die 
Offiziersanwärter setzten 




















DIE ZEIT UBERDAUERT: 

Die Schiffsglocke an 
Deck der Gorch Fock 
mit der Jahreszahl des 
Stapellaufs 

Foto: Interfoto/Rolf Hicker 


retisch eine 90-Grad-Krängung. Seit seiner 
Indienststellung wurde der Segler mehrfach 
modernisiert. Die Arbeiten umfassten unter 
anderem die Rettungseinrichtungen, Unter¬ 
künfte und Sanitäranlagen, die Antriebsan¬ 
lage, die Kombüse und die Navigations- und 
Funkanlage; hinzu kamen auch Frischwas¬ 
sererzeuger, Wasseraufbereiter, Bilgenwas¬ 
serentöler und Müllpresse. 

Echte Handarbeit! 

Die Gorch Fock funktioniert nach dem Prinzip 
Handarbeit. Ob Geitaue, Gordings, Schoten 
und Fallen, Ankerspill oder Brassen, die Ka¬ 
detten müssen ran, damit sich etwas bewegt. 
Nach der Trockenausbildung im Kieler Ha¬ 
fen dämmert den meisten, dass ihr Aufent¬ 
halt keine Kreuzfahrt wird. 

In See ist von 7 bis 17 Uhr Dienst, nachts 
Wache nach festem Rhythmus; die Routine¬ 
arbeiten - Backschaft und Reinschiff, Farbe 
waschen. Deck schrubben - laufen parallel. 
Tagsüber findet unter Deck Theorieunter¬ 
richt in Navigation, Seemannschaft oder Me¬ 
teorologie statt. Trotz mehrfacher Moderni¬ 
sierung bietet die Gorch Fock dem Offizier¬ 
nachwuchs keinerlei Komfort. Auf dem 


89 Meter langen Schiff gibt es so gut wie kei¬ 
ne Privatsphäre; in den 20 Quadratmeter 
großen Schlafsälen nächtigen über- und ne¬ 
beneinander 30 Personen in Hängematten. 
Lange Nachtwachen, Kälte, Schlafmangel 
und Seegang setzen den meisten Neulingen 
ordentlich zu. Viele müssen auch zunächst 
ihre Höhenangst überwinden. Wer das abso¬ 
lut nicht schafft, arbeitet später an Oberdeck 
und bedient zum Beispiel die Stagsegel. 

Für die meisten ist das Aufentern aber 
eine willkommene Herausforderung; sie ha¬ 
ben im Mehr-Wachen-Betrieb eine feste Se¬ 
gelstation; ansonsten geht jeder von der Un¬ 
termars bis hoch in die Royal, arbeitet als Ru¬ 
dergänger oder in der Deckswache. Die 
Kleidung ist einfach und praktisch: Seit vie¬ 
len Jahren trägt die Besatzung den blauen 


Segeloverall mit Seestiefeln, bei Regen dazu 
ein zweiteiliges, orangefarbenes leichtes Se¬ 
gelölzeug. 

Im Team vereint 

In 30, 40 Meter Höhe bäuchlings über der 
Rah liegend und im scharfen Wind auf Tuch¬ 
fühlung mit den Kameraden, packen die Ma¬ 
trosen das grobe Segelzeug, während von 
unten die Kommandos ertönen. Schnell wird 
jeder fester Teil eines Teams, gerade bei Mist¬ 
wetter. „Wir gerieten in der Biscaya in einen 
Orkan, schlugen nachts im Sturm neue Stag¬ 
segel an, standen am Ruder und blickten zu 
den Wellenkämmen hoch", erinnert sich der 
Meeresbiologe Michael Weigelt, Offizieran¬ 
wärter im Winter 1972. „Da war kaum Zeit, 
Angst zu haben." 


GORCH-FOCK -KLASSE Sechs Einheiten 

Für die Reichs- beziehungsweise Kriegsmari- sehen Marine), Herbert Norkus (Notstapellauf 
ne: Gorch Fock (Stapellauf 1933, heute im 1939,1947 unfertig versenkt); für die rumä- 
Hafen von Stralsund), Horst Wessel (1936, nische Marine: Mircea (1939); für die Bun- 
als Eagle bei der US Coast Guard), Albert Leo desmarine (seit 1990 Deutsche Marine): 
Schlageter (1937, die Sagres der portugiesi- Gorch Fock (1958). 
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TECHNIK I Faszination Schiff 


TECHNISCHE DATEN 


Bauwerft 

Blohm & Voss, Hamburg 

Baunummer 

804 

Baukosten 

8,5 Mio. DM 

Kiellegung 

24.02.1958 

Stapellauf 

23.08.1958 

Indienststellung 

17.12.1958 

Rufzeichen 

DRAX 

Länge 

89,32 m 

Breite 

12,00 m 

Seitenhöhe 

7,30 m 

Tiefgang 

5,50 m 

Einsatzverdrängung 

2.002 t 

Segelfläche 

2.037 m 2 , 23 Segel, 3 Masten 

Geschwindigkeit 

Unter Motor bis zu 12, unter Segeln 17 kn 

Antriebsanlage 

1 Deutz-MWM-Diesel-BV6M628, 1.240 kW (1.690 PS); 

1 Verstellpropeller 0 2,45 m 

Besatzung 

85 Personen Stammbesatzung mit Meteorologe und Schiffsarzt, 
bis zu 138 Lehrgangsteilnehmer 



GUTER BRAUCH: Kartoffelschälen in der 
Kombüse - hier in den 1960er-Jahren - hat 
alte Tradition in der Marine 


Foto: picture-alliance/ullsteinbild 

Am Abend findet nach dem Reinschiff die 
gefürchtete Kontrollrunde des Ersten Offi¬ 
ziers statt; die Soldaten dürfen erst nach er¬ 
folgreicher Abnahme der Decks in ihre Hän¬ 
gematten oder einer Freizeitbeschäftigung 
nachgehen. 

Die Nacht ist kurz: um 5:55 Uhr ertönt ein 
leiser „Lockruf" ins Deck. Wer jetzt nicht 
längst seine Hängematte vorschriftsmäßig 
„gezunzelt" (eingerollt und mit Bändsein zu¬ 
geschnürt) hat, wird fünf Minuten später 
ziemlich sicher von seinen Kameraden über¬ 


rannt, die unter den Pfeifentönen und „Rise, 
Rise, Aufstehen!"-Kommandos der Unterof¬ 
fiziere mit ihren Hängematten zur Inspekti¬ 
on an Oberdeck stürzen. So vergehen Tage 
Wochen und Monate; die Arbeit entwickelt 
sich zur Routine, die Crew wächst zusam¬ 
men. Landgänge, natürlich erst, nachdem 
man das Schiff gebührend gereinigt und ge¬ 
mustert hat, sorgen für Abwechslung. 

Hohe Sicherheitsstandards 

Der Weg zum luftigen Arbeitsplatz auf ei¬ 
nem Großsegler ist nur Schwindelfreien an¬ 
zuraten. Vom Oberdeck geht es mit dem 
Kommando: „Enter auf!" ins Topp, sprich: 
zur zugewiesenen Segelstation auf einer 
Rah. Von den Wanten - man klettert nicht, 
sondern springt hinein - hangeln sich die 
Matrosen kopfüber auf die Marssaling, die 


unterste Plattform im Topp. Dann kommt 
das „Auslegen" - die Verteilung der Crew 
auf die Takelage -, was besonders bei 
schlechtem Wetter und rutschigen Rahen ei¬ 
ne Herausforderung darstellt. 

Sind die Rahsegel stark angebrasst (für 
die Windströmung angewinkelt), helfen 
Übung, individuelle Muskelkraft und Gelen¬ 
kigkeit der Mannschaft, um hoch über dem 
rollenden und stampfenden Schiff sicher auf 
die andere Seite zu gelangen. Von dort geht 
es noch einige Meter auf den schaukelnden 
„Fußpferden" (Stahlseilen unter der Rah) 
nach außen bis zur Arbeitsstation, immer 
nach dem Motto „eine Hand für das Schiff, 
eine Hand für den Mann". 

Früher waren die Seeleute bis zur Segel¬ 
station im Topp gänzlich ungesichert. Sie 
trugen zwar ein Lifebändsel (einen finger¬ 
dicken Tampen) mit doppeltem Palstek um 
den Bauch, an dem ein Karabinerhaken bau¬ 
melte. Den konnte man aber erst am Ziel mit 
einem beruhigenden „Klick"! an einer Stan¬ 
ge einklinken, die etwa in Bauchhöhe an die 
Rah geschweißt war. 

Mediale Aufmerksamkeit 

Trotz sorgfältiger Ausbildung und hand¬ 
werklicher Routine kam es vereinzelt zu töd¬ 
lichen Unfällen, innerhalb der ersten 40 Jahre 
mit großem zeitlichen Abstand. 2008 und 
2010 starben zwei junge Frauen; eine ging 
nachts unter ungeklärten Umständen über 
Bord, die andere stürzte im Auslandshafen 
beim Niederentern vom Großmast. 

Das Medienecho war gewaltig, die Öf¬ 
fentlichkeit nahm - anders als früher - in 
besonderem Maße Anteil am tragischen Ge¬ 
schehen. In den Schlagzeilen war von Ver¬ 
säumnissen und Fehlern die Rede, Forde¬ 
rungen nach einer Abschaffung der Gorch 
Fock wurden laut. Noch vor Abschluss der 
Untersuchungen entschloss sich die Marine 



SAFETY FIRST: Großen Wert legt die Schiffsführung auf Ausrüstung und Sicherheit, seitli¬ 
che Steigschutzsysteme bieten zusätzlichen Halt Foto: picture-alliance/radio tele nord 
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Quelle: Deutsche Marine 






















WILHELMSHAVEN SAIL: 

Die Gorch Fock hat sich 
herausgeputzt, jedem der 
bis zu 138 Lehrgangsteil¬ 
nehmern ist eine Aufgabe 
zugewiesen Foto: Interfoto/ATV 


zu einem ungewöhnlichen und ebenfalls 
heftig umstrittenen Schritt, der eher für die 
US-Streitkräfte typisch ist: Sie suspendierte 
den Kapitän und setzte weitere Ausbil¬ 
dungsfahrten aus. Die Gorch Fock kam für ei¬ 
nige Zeit ins Dock. 

Probleme beseitigt 

In den beiden darauffolgenden Jahren prüfte 
und überarbeitete man das Ausbildungskon¬ 
zept des Großseglers und stellte an der Ma¬ 
rineschule einen großen Übungsmast auf. 
Auch an Bord der Gorch Fock hatte sich in der 
Takelage manches getan; Jakobsleitern mit 
seitlichen Steigschutzsystemen bieten nun 
zusätzlichen Halt. Das Lifebändsel wich ei¬ 
nem Toppsgurt mit drei Karabinersystemen 
für die statische und dynamische Sicherung 


//* 


IMPRESSIONEN: 

Aus dem 
Skizzenbuch des 
Marinemalers 
Olaf Rahardt 

Foto: Sammlung Rahardt 
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TECHNIK I Faszination Schiff 


Interview 

„Das schweißt zusammen“ 


Autor Rolf Stünkel führte das Interview mit Kapitän zur See a. D. John Krishna 
Schamong, Kommandant der Gorch Fock von 1997 bis 2001 
SCH\?? Classic: Herr Kapitän, wie kamen Sie zu Ihrem Schiff? 
Schamong: Zwei schicksalhafte Begegnungen prägten mein Leben 
und das meiner Familie, die erste im Herbst 1972 als Matrose 
und Offiziersanwärter. Als ich das blank gescheuerte Teakdeck be¬ 
trat, spürte ich sofort dieses Gemisch aus Freiheit und Abenteuer, 
aus Seefahrerromantik, Kameradschaft und harter Arbeit. Nichts 
konnte mich mehr davon abbringen, den Beruf des Marineoffiziers 
zu ergreifen ... 

SCHIFFC/ass/c: ... und Kommandant der Gorch Fock zu werden. 
Schamong: 24 Jahre nach meinem ersten Aufenthalt ging ich als 
erster Offizier wieder an Bord. Später übernahm ich tatsächlich 
das Kommando. Es schien wie ein Traum: Schönheit und Faszinati¬ 
on des Schiffes wirkten unverändert auf mich. 

SCHIFFC/ass/c: Was kann die Gorch Fock für Marinesoldaten der 
Handy- und Turnschuh-Generation ausrichten? 



SCHEIDENDER KOMMANDANT: Kapitän zur See John Scha¬ 
mong verabschiedet sich beim traditionellen Anpullen durch 
Marineoffiziere von der Mannschaft des Segelschulschiffes 
Gorch Fock in Kiel Foto: picture-alliance/dpa 

Schamong: Ein Großsegler schweißt die jungen Leute zusammen; 
gemeinsam trotzen sie den Elementen. Jeder Einzelne wächst an 
Körper und Seele, erfährt seine eigenen Grenzen, Stärken und 
Schwächen. 


(Bandfalldämpfung). „Die Kadetten wurden 
wie Bergsteiger ausgerüstet", berichtet Ex- 
Kommandant John Schamong. „Sie waren 
nun vom Deck bis zur Segelstation durch¬ 
gängig über Safety Lines gesichert, in die sie 
sich ständig einpicken mussten." Für den 
Kapitän ein zeitgemäßer, wenn auch sicher¬ 
lich extremer Aufwand. „Die Funktion wird 
vom Germanischen Floyd zertifiziert; mitt¬ 
lerweile hat die Gorch Fock den weltweit 
höchsten Sicherheitsstandard aller seegehen¬ 
den Segelschiffe." 

Im November 2012 ging das Schiff unter 
neuer Führung wieder in Fahrt und die Pro¬ 
bleme schienen bewältigt. Im Dezember 
2015 befand sich die Gorch Fock für Arbeiten 
an Takelage, Rumpf, sanitären Anlagen und 
Unterwasserschiff in einer Elsflether Werft, 
als sich fatale Schäden im gesamten Fahr¬ 
zeug offenbarten. Die Gorch Fock , so stellte 
sich heraus, war so marode, dass sie eigent¬ 


lich kaum noch zu retten war; jede Reparatur 
verschlänge immense Summen. Im Oktober 
2016 verfügte die Marine einen Baustopp. 
Ein Schock ging durch die Marine. 

Probleme beseitigt 

Das Ende der Gorch Fock schien schon besie¬ 
gelt, als Verteidigungsministerin Ursula von 
der Leyen im Januar 2017 entschied: Die 
Bark soll für weitere mindestens 75 Millio¬ 
nen Euro instand gesetzt werden und über 
das Jahr 2030 hinaus als Segelschulschiff fah¬ 
ren. Im März beschloss die Marine eine zeit¬ 
lich begrenzte Mitnutzung des alten rumä¬ 
nischen Schulschiffs Mircea, einer Vertreterin 
der alten Gorch-Fock-Klasse. 

Dort sollen die deutschen Soldaten wegen 
unterschiedlicher Sicherheitsstandards nicht 
in die Wanten entern, sondern Navigation 
und Decksdienst üben, bis die Gorch Fock wie¬ 
der verfügbar ist. 



BOTSCHAFTER: Besatzungsmitglieder des 
Segelschulschiffs Gorch Fock legten im Mai 
2005 in der Gedenkstätte Yad Vashem ei¬ 
nen Kranz nieder Foto: picture-alliance/dpa 



UNFÄLLE: 2008 und 2010 starben zwei 
junge Frauen an Bord; die Todesursache 
der Kadettin Jenny Böken rief ein enormes 
Medienecho hervor Foto: picture-alliance/dpa 


„Um die Gorch Fock beneiden uns mit 
Recht viele Marinen", betont Flottillenadmi¬ 
ral a. D. Jürgen Mannhardt, von 2007 bis 2010 
Chef der Marineschule Mürwik und somit 
Vorgesetzter der Gorch-Fock- Schiffsführung. 
„Abhärtung und die Bekanntschaft mit den 
Elementen bilden die Grundlage für spätere 
Bordverwendungen." 

Die Fahrenszeit auf dem Segler bleibt den 
meisten in bester Erinnerung. Muskelkater, 
Schlafmangel und Seekrankheit sind verges¬ 
sen, nicht aber Sonnenuntergänge, ferne Hä¬ 
fen, Kameradschaft und das Gefühl, etwas 
fürs Leben gelernt zu haben. „Die Ausbil¬ 
dung erfordert Anstrengungsbereitschaft", 
bestätigt Jörg Junghans, einst Matrose auf 
der Gorch Fock und später Berufssoldat. „Da¬ 
für lernt man Teamarbeit, Kameradschaft, 
Hilfsbereitschaft und kann seine Stärken 
und Schwächen besser einschätzen." Sein 
Crew-Kamerad Winfried Becker pflichtet 



ZEITLOS: Die Gorch Fock aus Bergkristall, 
Gold und Brillanten; für Kunsthandwerker 
war und ist das Segelschulschiff nach wie 
vor ein beliebtes Motiv Foto: picture-alliance/dpa 
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INTERIMSLÖSUNG: Die Marine 
nutzt zu Ausbildungszwecken das 
1938/39 bei Blohm & Voss ge¬ 
baute rumänische Schulschiff Mir- 
cea, da sich die Gorch Fock seit 
Januar 2016 zu umfangreichen 

in der Werft befindet 
picture-alliance/Fortele Navale Romane/dpa 




ihm bei: „Höchste physische und psychische 
Belastung prägen den Charakter." 

Was wäre die Alternative, wenn die Gorch 
Fock einmal permanent ausfiele? „Zwei bis 
drei kleine Schiffe, zum Beispiel Gaffelscho¬ 
ner", schlägt der frühere Marinepilot Diet¬ 
mar Schilf vor, „zumindest aber mehrtägige 
Segelfahrten auf größeren Booten." Der Me¬ 
diziner Andreas Nauenburg, 1972 an Bord, 
warnt indessen vor unangebrachter Spar¬ 
samkeit. „Alle Marinen der Welt, die etwas 
auf sich halten, haben Segelschulschiffe un¬ 
ter Wind. Warum sollten gerade die Deut¬ 
schen aus Kostengründen auf ihren Traditi¬ 
onssegler verzichten?" 


Diplomingenieur Burkhard Wöhler emp¬ 
fiehlt eine kleine Schulflotte. „Mit zwei wei¬ 
teren Segelschiffen könnten auch alle Unter¬ 
offiziere und länger dienende Mannschaften 
einen Drei-Monats-Turn bekommen. Dann 
hätten wir nicht nur erstklassige Seeleute, 
sondern auch kein Nachwuchsproblem bei 
der Marine mehr." 

Damit könnte er durchaus recht haben, 
denn attraktiv ist die Gorch Fock stets gewe¬ 
sen. „Mit meiner heutigen /Weisheit' hätte 
ich eine längere Marinedienstzeit inklusive 
Gorch Fock gewählt", versichert Flugkapitän 
Carl Pohle. „Das hätte meinen Erfahrungs¬ 
schatz um das herausragende Erlebnis einer 


Ausbildung auf einem Großsegler erwei¬ 
tert." Zerstörer und Fregatten sind nach 
spätestens 25 Jahren veraltet; der Segler 
USS Constitution ist seit 1798 in Diensten der 
US Navy. Will jemand stolze Schiffe wie die 
Eagle , die Sagres oder die Mircea aus dem Ver¬ 
kehr ziehen oder die italienische Amerigo Ves- 
pucci (Stapellauf 1931) aufs Altenteil schi¬ 
cken? Wohl kaum. An solchen Oldies gemes¬ 
sen, sollte die vergleichsweise junge Gorch 
Fock ihrer Marine noch lange dienen. vt 


Rolf Stünkel, Korvettenkapitän d. R., war 1972 
Lehrgangsteilnehmer auf der Gorch Fock 
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DGSM-JAHRESTAGUNG IN ERFURT 


„Meuterei!“ an historischer Stätte 



Das Augustinerkloster in Erfurt bot den Teilnehmern der Tagung 
einen historisch anspruchsvollen Rahmen Foto: picture aiiiance/dpa 


Vom 22. bis zum 24. September, 
knapp 500 Jahre, nachdem Lu¬ 
ther seine Thesen in Wittenberg 
öffentlich machte, versammelten 
sich die Mitglieder der DGSM 
im Augustinerkloster, in das Lu¬ 
ther nach Abbruch seines Jura¬ 
studiums eingetreten war. Ne¬ 
ben der Jahreshauptversamm¬ 
lung, bei der unter anderem 
einige Änderungen der Satzung 
verabschiedet wurden, standen 
vor allem die wissenschaftlichen 
Vorträge zum historischen The¬ 
ma „Meuterei" im Zentrum der 
gut besuchten Tagung. 

Als Auftakt referierte der 
Marinehistoriker und Leutnant 
zur See Tim Döbler über das 
nur scheinbar bekannte Ge¬ 
schehen um den Kommandan¬ 
ten der Bounty, Lieutenant Wil¬ 
liam Bligh, und seinen zweiten 
Offizier Fletcher Christian so¬ 
wie weitere Meutereien in der 
englischen Marine. In seinem 
Vortrag mit dem Titel „Von der 
Bounty bis zur Sandwich : Meu¬ 
tereien in der Royal Navy des 
18. Jahrhunderts" zeichnete 
Döbler die Verhältnisse auf 
englischen Kriegsschiffen im 


18. Jahrhundert nach. Dabei wies 
er auf zahlreiche weniger be¬ 
kannte Umstände der seinerzei¬ 
tigen Geschehnisse hin. 

Im zweiten Vortrag mit dem 
Titel „Panzerkreuzer Potemkin 
1905" wusste der neue Leiter 
der Regionalgruppe Hamburg, 
der Historiker Dr. Guntram 
Schulze-Wegener (FKpt d. R.), 
die Zuhörer mit Detailkenntnis¬ 
sen zu der Matrosenmeuterei 
auf dem zaristischen Linien¬ 
schiff Knjas Potemkin Tawrit- 
scheskij im Rahmen der russi¬ 
schen Revolutionsereignisse 
von 1905 zu fesseln. 

Mit dem dritten und letzten 
Thema, „Albin Köbis und Max 
Reichpietsch - Märtyrer für den 
Kommunismus oder Opfer der 
Militärjustiz?", warf der Spre¬ 
cher des wissenschaftlichen Bei¬ 
rats, der Historiker Dr. Heinrich 
Walle (FKpt a. D.), die Frage auf, 
ob die bekannten Protagonisten 
der ersten Wilhelmshavener 
Marinemeuterei nicht Täter ei¬ 
ner ernsthaften Meuterei, son¬ 
dern vielmehr Opfer einer ent¬ 
fesselten Militärjustiz im Zei¬ 
chen der Niederlage waren. 



Auch die Meuterei auf der Bounty (links Marlon Brando) war Thema 
des Vortrags von Leutnant z. S. Tim Döbler Foto: picture-aiiiance/akg-images 


Allen Vorträgen schloss sich 
eine lebhafte Diskussion des 
Auditoriums mit den Referen¬ 
ten an, die zu weiteren Klärun¬ 
gen führte. Die schriftlichen 
Grundlagen der Beiträge wer¬ 
den - wie stets - im Jahrbuch 
der DGSM veröffentlicht, zu¬ 
sammen mit weiteren Beiträ¬ 
gen, unter anderem von Vorträ¬ 
gen der Regionalgruppen. 

Neben dem geschichtsträch¬ 
tigen Ort bestimmte die Regio¬ 
nalgruppe Thüringen mit ih¬ 
rem Leiter, dem Marinemaler 
Olaf Rahardt, in zweifacher 



Der Vorstand überreichte den 
Mitgliedern dieses druckfrische 
Jahrbuch für 2016 auf der 
Jahrestagung in Erfurt 

Foto: Gero Fl esse 


Weise den atmosphärischen 
Rahmen der Veranstaltung. Am 
ersten Abend versammelten 
sich die Teilnehmer der Jahres¬ 
tagung zwanglos in einem alten 
Keller des Augustinerklosters, 
um dort dem noch jungen 
Shanty-Chor der Marinekame¬ 
radschaft Erfurt 1886/1992 Ge¬ 
hör zu schenken. Der Aufforde¬ 
rung, bei bekannten Liedern 
mitzusingen, kamen einige Mit¬ 
glieder der DGSM nicht nur 
nach, sondern verblüfften auch 
durch große Sicherheit im platt¬ 
deutschen Originaltext. 

Zum Ausklang der Jahresta- 
gung berichtete Olaf Rahardt 
von einem Ausbildungstörn 
des Segelschulschiffes Gorch 
Fock , auf dem er als zeichnen¬ 
der und malender Badegast 
mitfuhr. Die munteren Darstel¬ 
lungen Rahardts, zahlreiche 
stimmungsvolle Fotos und vor 
allem das Skizzenbuch der Rei¬ 
se gewährten faszinierende Ein¬ 
blicke in den Bordalltag unserer 
Marinelegende. 

Zahlreiche Mitglieder nah¬ 
men abschließend gern die 
Gelegenheit wahr, von der ge¬ 
druckten Version dieses Skiz¬ 
zenbuchs und dem Rahardt- 
DGSM-Kalender 2018 ein Wid¬ 
mungsexemplar zu erwerben. 

Lutz Adam 
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Blick in den gut ge¬ 
füllten Tagungssaal 
des Duisburger Mu¬ 
seums der Binnen¬ 
schifffahrt 

Foto: Elke Hopp 


29. TAGUNG DER REGIONALGRUPPE NORDRHEIN-WESTFALEN 


Rückblick, Ausblick und vier Vorträge 


Wieder einmal konnten mehr als 
50 DGSM-Mitglieder, Angehöri¬ 
ge und Gäste zur Herbsttagung 
der Regionalgruppe Nordrhein- 
Westfalen im Museum der Deut¬ 
schen Binnenschifffahrt in Duis¬ 
burg begrüßt werden. 

Die Veranstaltung fand am 
28. Oktober statt und war mit 
ihren spannenden und interes¬ 
santen Vorträgen ein voller Er¬ 


folg. Einführend erhielten die 
Teilnehmer einen Rückblick auf 
die Aktivitäten der Regional¬ 
gruppe NRW im Jahr 2017. 

Dabei wurde inbesondere 
auf die große Exkursion nach 
Nordnorwegen eingegangen, 
die vom 9. bis zum 18. Juni 2017 
stattgefunden hatte. Die mili¬ 
tärhistorische Reise führte von 
Bodo über die Lofoten und die 


Vesteralen nach Narvik und 
Tromso. Nach zehn Tagen en¬ 
dete die Exkursion an der Un¬ 
tergangsstelle des deutschen 
Schlachtschiffes Tirpitz vor der 
Insel Häkoya. 

Danach wurde das Jahres¬ 
programm 2018 vorgestellt, wo¬ 
bei ein Schwerpunkt auf den 
Messeauftritten bei der „boot" 
in Düsseldorf und der „Inter¬ 


modellbau" in Dortmund lag. 
Darüber hinaus hob man die 
schifffahrthistorische Studien¬ 
reise hervor, die vom 31. Mai bis 
3. Juni nach Hamburg führen 
wird. Vier Vorträge über mariti¬ 
me Themen des Ersten Welt¬ 
kriegs rundeten diese gelunge¬ 
ne Veranstaltung ab, an deren 
Ende ein Gast sogar spontan in 
die DGSM eintrat. Ronald Hopp 


VORTRAGSREIHE IM IMM HAMBURG 

Im Zeichen des Seehundes 


Am 29. Oktober lud die Regio¬ 
nalgruppe Hamburg zu einer 
Vortragsveranstaltung zum The¬ 
ma Kleinst-U-Boot Seehund in 
das Internationale Maritime Mu¬ 
seum in der Speicherstadt ein. In 
der Nacht zuvor wurde die Stadt 
noch vom Sturm Herwart heim¬ 
gesucht. Erst ungefähr eine 
Stunde vor Beginn gab die Poli¬ 
zei grünes Licht: Die Pegelstän¬ 
de waren glücklicherweise nicht 
mehr gestiegen. 

Nach einer kurzen Einfüh¬ 
rung referierten Philipp von 


Tresckow („Wrackfund"), Beate 
Kibelka („Organisationsstruk¬ 
tur der Kleinkampfverbände") 
und Klaus Mattes („Typ 127 A 
Seehund") ausführlich über ihre 
Themen. Anschließend konnte 
man ein Seehund- U-Boot im 
Museum besichtigen. 

Die Veranstaltung war au¬ 
ßergewöhnlich gut besucht, da 
sich zahlreiche Museumsgäste 
aller Altersgruppen eingefun¬ 
den hatten. Das IMMH ist für 
die DGSM als Tagungsort zwei¬ 
fellos ein Gewinn. GSW 





w v ft 
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Philipp von Tresckow sprach über seinen Wrackfund in der Ostsee - 
auch für Museumsbesucher ein spannendes Thema Foto: Stephan Karraß 
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OPERATION „ANTARCTIC BLANC“ 

Segeltörn mit Ziel Antarktis 

Das Global Offshore Sailing Team (GOST) unter der Leitung von DGSM-Mitglied Jochen 
Werner setzt im Februar 2018 erneut Segel Von Bernd Lehmann, M.A. 



Die Barkentine Gauß im Eis 
während der gleichnamigen 
Expedition 1901 bis 1903 

Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 




Das Ziel dieser international ge¬ 
meinschaftlichen Expedition ist 
nicht wissenschaftlicher Natur, 
sie verfolgt ein historisches so¬ 
wie gesellschafts- und umwelt¬ 
politisches Anliegen. Zum einen 
möchte man Forschern, Entde¬ 
ckern und Seeleuten verschiede¬ 
ner Nationen in feierlicher und 
würdiger Form gedenken, deren 
Schicksal mit diesem Erdteil ver¬ 
bunden ist. 

Zum Zweiten soll durch das 
Unternehmen ein Beitrag für 
das internationale Bewusstsein 


des einzigartigen Charakters 
dieses Kontinents mitsamt sei¬ 
ner Flora und Fauna geleistet 
werden, um die Antarktis als 
Naturpark und einmaliges Ge¬ 
biet der gefährdeten Umwelt zu 
erhalten. 

Der Skipper des Global Off¬ 
shore Sailing Teams, Jochen 
Werne, rief „Antarctic Blanc" 
im Frühsommer 2017 zusam¬ 
men mit Vertretern Belgiens, 
Frankreichs, Großbritanniens, 
Irlands, Italiens, Kanadas, Russ¬ 
lands, Sloweniens, Spaniens, 


der Vereinigten Staaten und 
Deutschlands ins Leben. 

Diese Expedition findet im 
Seegebiet zwischen dem süd¬ 
amerikanischen Subkontinent 
und der Nordspitze der Antark¬ 
tis (roaring sixties) vom 12. bis 
26. Februar 2018 statt. So führen 
die Teilnehmer die im Jahr 2016 
erfolgreich verlaufene Initiative 
mit vergleichbarer Intention 
unter dem Namen „Arctic Oce- 
an Raptor" im Seegebiet Spitz¬ 
bergen fort. Im Namen des nor¬ 
wegischen Königs Harald V. so¬ 


wie der kanadischen Regierung 
übergab man der See damals 
einen Kranz; weitere interna¬ 
tionale Unterstützung fand die¬ 
se Expedition durch Belgien, 
Deutschland, Großbritannien 
und Italien. 

Die gecharterte und für die¬ 
ses Seegebiet zertifizierte, rund 
20 Meter lange Yacht läuft am 
12. Februar 2018 aus dem im 
Beagle Kanal gelegenen Hafen 
Puerto Williams aus und nimmt 
Kurs auf die Nordspitze der 
antarktischen Halbinsel via Kap 
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Aktuelle Briefmarke anlässlich 
100 Jahre Antarktis-Forschung 

Foto: Sammlung Lehmann 


Der deutsche Geograf und Polarforscher 
Erich von Drygalski (1865-1949) leitete 
damals die waghalsige, aber erfolgreiche 
Expedition Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


100 JAHRE DEUTSCHE ANTARKTIS FORSCHUNG 100 JAHRE DEUTSCHE ANTARKTIS FORSCHUNG 


Horn und der Passage der be¬ 
rüchtigten, zirka 600 Seemeilen 
breiten Drakestraße. Für den 
26. Februar ist die Rückkehr in 
den „Heimathafen" geplant. 

In einer feierlichen Zeremo¬ 
nie werden am Zielort „Eis¬ 
kränze" mit den Flaggen der 
Nationen niedergelegt, die ihre 
besondere Unterstützung zuge¬ 
sagt haben, um damit auch de¬ 
ren Engagement für den Erhalt 
dieser einmaligen Region unse¬ 
rer Erde zu würdigen. Großbri¬ 
tannien, Finnland, Österreich 
und Deutschland haben in Brie¬ 
fen ihrer Staatskanzleien bereits 
ihre besten Grüße für diese ein¬ 
malige private Initiative über¬ 
mittelt und eine glückhafte 
Fahrt gewünscht. 

Mithilfe einer an Bord mitge¬ 
führten Drohne möchte man 
die Passage und insbesondere 
diese Würdigung filmisch do¬ 
kumentieren. In Vorbereitung 
auf das seglerisch herausfor¬ 
dernde Unternehmen in diesen 
Breiten wird die Crew davor in 
einem zweitägigen speziellen 
und international zertifizierten 
Überlebenstraining am und im 
Starnberger See üben. 

Schon im Jahr 1901 fand eine 
erste deutsche wissenschaftli¬ 
che Südpolarfahrt unter dem 
Namen Gauß-Expedition zu 


Ehren des deutschen Mathema¬ 
tikers statt. Sie stand unter der 
Leitung von Erich Drygalski 
und fand ihren Abschluss im 
Jahr 1903; ihr ist die Entde¬ 
ckung von „Kaiser-Wilhelm- 
II.-Land" zuzuschreiben. Zehn 
Jahre später startete eine zweite 
deutsche Südpolarexpedition 
mit wissenschaftlichem Ziel; 
das Ergebnis war die Entde¬ 
ckung des „Filchner-Ronne"- 
Schelfeises und des „Prinz- 
Luitpold-Landes". Auch ein 
Deutscher hat inzwischen den 
Südpol erreicht: Arved Fuchs 
und Reinhold Messmer durch¬ 
querten als Erste den gesamten 
antarktischen Kontinent über 
den Südpol in 92 Tagen ab Mitte 
November 1989 zu Fuß. 

Seit nunmehr 30 Jahren ist die 
Bundesrepublik durch das „Al- 
fred-Wegener-Institut" mit ih¬ 
rer Forschungsstation „Neu¬ 
mayer III" auf driftendem Schel¬ 
feis in der Antarktis ganzjährig 
vertreten. Die Forschungsvorha¬ 
ben umfassen dabei Klimafor¬ 
schungen sowie Beiträge zu 
weltweiten Wettervorhersagen. 
Das Engagement Deutschlands 
zeigt sich auch mit der Heraus¬ 
gabe einer Sondermarke der 
Bundespost im Jahr 2009 zum 
Gedenken an 100 Jahre Antark¬ 
tisforschung. Die Bundesrepu¬ 


blik hat 1979 den international 
gültigen Antarktis-Vertrag vom 
23. Juni 1961 unterschrieben und 
ist seit 1981 Konsultativ-Staat 
für die Belange dieser Region; 
1998 hat Deutschland das in¬ 
zwischen verhandelte interna¬ 


tionale „Umweltschutzproto¬ 
koll (USP)" unterzeichnet. Den 
Auflagen dieses Protokolls ent¬ 
sprechend verbleiben die aus Eis 
von der Crew geformten Kränze 
an Land, die Flaggen kommen 
jedoch wieder an Bord. 


Winkspruch 
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TECHNIK I Waffen & Gerät 
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Beginn einer neuen Epoche 



Siegeszug der 

Bombenkanonen 




































Die erste Hälfte des 19. Jahrhunderts prägten 
zahlreiche bahnbrechende Erfindungen, darunter auch 
die sogenannte Bombenkanone. Sie sollte die 
Seekriegführung revolutionieren Von Alain Felkel 


A m 8. Januar 1824 erprobte die französi¬ 
sche Kriegsmarine auf der Reede von 
Brest eine neue „ WunderwaffeWäh¬ 
rend Schwärme von Schaluppen und Booten, 
mit Feuerspritzen bewaffnet, in einiger Ent¬ 
fernung um den ausrangierten Dreimaster 
Le Pacificateur in der Dünung dümpelten, be¬ 
trat eine Expertenkommission einen in der 
Hafenmündung verankerten Ponton. 

Auf der schwankenden Plattform stan¬ 
den zwei Prototypen einer neuartigen Feu¬ 
erwaffe, die Artillerieoberst Henri Joseph 
Paixhans erfunden hatte: die Bombenkano¬ 
ne. Paixhans war Veteran der napoleoni- 
schen Feldzüge und ein brillanter Militär¬ 
theoretiker. 1822 hatte er in seinem Essay 
Nouvelle Force Maritime die These entwickelt, 
dass Frankreichs Flotte mithilfe von Bom¬ 


benkanonen die Seeherrschaft erringen 
könnte. Sein Buch hatte einerseits sofort die 
Neugier militärischer Fachkreise geweckt, 
andererseits Widerspruch provoziert. Kano¬ 
nen und Bomben? Das erschien in ballisti¬ 
scher Hinsicht unvereinbar. Unzählige Artil¬ 
leristen aller Nationen hatten sich bisher oh¬ 
ne Erfolg daran versucht. Paixhans dagegen 
behauptete, das Problem gelöst zu haben. 

Neue Konstruktion 

Diese Bombenkanone war eigentlich eine 
Haubitze mit glattem, konisch verlaufendem 
Rohr. Sie konnte Flach- und Steilfeuer schie¬ 
ßen. Ihr Hauptverwendungszweck war je¬ 
doch, ihr Ziel wie eine Kanone im Direkt¬ 
schuss zu bekämpfen. Schon ein Blick auf die 
Rohrlänge offenbarte die Neuartigkeit des 


Geschützes: Das Rohr der Bombenkanone 
war länger als das der klassischen Haubitze, 
jedoch kürzer als das eines Vollkugelge¬ 
schützes gleichen Kalibers; die Form ihrer 
Ladekammer erinnerte an die Karronade. 

Im Gegensatz zu dieser hatte der von 
Paixhans konstruierte Vorderlader eine viel 
größere Reichweite und konnte sowohl Voll¬ 
kugeln als auch Bomben im Direktschuss 
gegen Schiffe verfeuern. Bomben waren zu je¬ 
ner Zeit großkalibrige, kugelförmige Spreng- 
granaten ab einem Durchmesser von 21 Zen¬ 
timetern. Mit einfachem Zeitzünder ausge¬ 
stattet, konnten sie bis 1824 nur von steil 
feuernden Mörsern ins Ziel gebracht werden. 

Ihre Handhabung war für Geschützbe¬ 
dienungen aufgrund von Rohrkrepierern so¬ 
wie vorzeitig abbrennenden Zeitzündern le¬ 
bensgefährlich. Paixhans hatte jedoch auch 
diese Gefahr gebannt. Das von ihm konstru¬ 
ierte Zeitzünderröhrchen entflammte erst 
durch den Abschuss der Bombe und brannte 
daraufhin mit einer gewissen Zeitverzöge¬ 
rung ab, sodass die Bomben tatsächlich nicht 
schon im Rohr oder kurz vor dem Ziel wir¬ 
kungslos explodierten. 





SINOPE, 30. NOVEMBER 1853: Gegen die mit 
Bombenkanonen ausgerüstete russische Flotte 
waren die Türken machtlos Foto: picture-alliance/CPA Med 
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TECHNIK I Waffen & Gerät 


Die Expertenkommission blieb dennoch 
skeptisch. Bei bisherigen Erprobungen hatte 
die Bombenkanone nur vom festen Grund 
aus Ziele unter Feuer genommen. Wie aber 
schnitt das Paixhans-Geschütz bei schwan¬ 
kendem Untergrund auf See ab? Könnten 
ihre Geschosse überhaupt die Pacificateur er¬ 
reichen, die in 540 Me¬ 
tern Entfernung vom 
Ponton lag? Detonierten 
die Bomben, ohne dass 
die Zeitzünder zuvor 
nass wurden? Dies wa¬ 
ren wichtige Fragen, die 
es zu klären galt. 

Paixhans lieferte den 
Beweis für die Funkti¬ 
onstüchtigkeit seiner 
Wunderwaffe. Kaum lag 
der Dreimaster unter 
Feuer, zeigte sich bereits 
die enorme Zerstörungskraft beider Bom¬ 
benkanonen. Alle zwölf abgefeuerten Explo¬ 
sivgeschosse trafen ihr Ziel. Einige Bomben 
rissen knapp über der Wasserlinie metergro¬ 
ße Löcher in den Schiffsrumpf, andere zer¬ 
barsten auf dem Oberdeck und zerfetzten 
die Takelage, die dabei in Brand geriet. Ein 
Geschoss zersprang inmitten von 40 aufge¬ 
stellten Holzdummys, welche die Mann¬ 
schaft simulierten, und riss diese mit einem 
wahren Splitterregen mühelos um. 

Begeistert 


Seiner Meinung nach hatten die Verant¬ 
wortlichen die Tragweite seiner Innovation 
nicht begriffen: „Mein Ziel war nicht der Ein¬ 
satz von Bombenkanonen an Bord von Lini¬ 
enschiffen, sondern die Zerstörung von Li¬ 
nienschiffen durch Bombenkanonen! “ Das 
Zitat verdeutlicht klar die taktische Dimen¬ 


sion, die Paixhans der Bombenkanone bei¬ 
maß. Für ihn war sie der Schlüssel dafür, die 
bisherige Kampfweise der französischen 
Kriegsmarine zu revolutionieren. Paixhans 
war klar, dass sich die französische Kriegs¬ 
flotte nicht mit der englischen messen konnte. 
Dagegen sprachen allein die Stärke der briti¬ 
schen Handels- und Kriegsflotte sowie der 
hohe Ausbildungsgrad ihrer Mannschaften. 

Doch er erkannte auch die Schwachstelle 
der Royal Navy. Die britische Admiralität 
stand generell technischen Neuerungen wie 
dem Bau von Kriegsraddampfern skeptisch 


gegenüber. Sie verließen sich stattdessen auf 
die Feuerkraft ihrer Linienschiffe, jener le¬ 
gendären Wooden Walls, die durch den Sieg 
bei Trafalgar endgültig die Seeherrschaft 
Großbritanniens errungen hatten. 

Paixhans war klar: Die Wooden Walls der 
Royal Navy konnten nur mit schnellen Schif¬ 
fen wie Fregatten oder Kriegsraddampfern 
geschlagen werden, die mit wenigen, aber 
großkalibrigen Bombenkanonen ausgerüstet 
waren. Die Ideen des Konstrukteurs fanden 
allerdings nicht überall Fürsprecher. Gegner 
seiner Theorie hielten ihm entgegen, dass 
Großbritannien nur seine Schiffe zu panzern 
brauchte, um der Gefahr durch Bombenka¬ 
nonen zu begegnen. 

Im Gefecht bewährt 

Das Argument hatte durchaus seine Berech¬ 
tigung. Denn trotz ihrer hohen Treffergenau¬ 
igkeit und Explosivkraft hatte die Bomben¬ 
kanone eine Achillesferse. Aufgrund ihrer 
im Vergleich zum Vollkugelgeschütz kürze¬ 
ren Rohrlänge mangelte es ihr an Durch¬ 
schlagskraft. Auch griff das Gegenargument, 
dass Großbritannien jederzeit in der Lage 
war, selbst Bombenkanonen zu bauen, um 
mit den Franzosen gleichzuziehen. 

Aber Paixhans ließ sich nicht beirren. Ers¬ 
tens mangelte es 1824 noch an technischen 
Möglichkeiten, ein Schiff derartig zu pan¬ 
zern, dass es seegängig war. Zweitens ver¬ 
traute er auf die Schwerfälligkeit der Hohen 
Admiralität Englands und forcierte, von den 


„Der Schaden, den diese Sprenggranaten 
anrichteten, war erheblich größer als der, 
den die geworfenen Bomben verursachten, 
was daran lag, dass Erstere eine horizontale 
Flugbahn hatten, während Letztere vertikal 
auf die bombensicheren Unterstände fielen 
und nur wenig Schaden anrichteten“ 

Der US-amerikanische Militärbeobachter Leutnant David Farragutzum Erfolg 
der Franzosen im Kampf gegen das mexikanische Fort San Juan d’Ulüa 




PAIXHANS-KANONE: Die Konstruktion besaß 
eine viel größere Reichweite als herkömmliche 
Vorderlader, einziges Manko war die mangelnde 
Durchschlagskraft Foto: Interfoto/Mary Evans 


Die Expertenkommission zeigte sich von 
der Effektivität der Bombenkanonen zutiefst 
beeindruckt. Sie verfügte sofort ihren Ein¬ 
satz in Küstenbatterien und Kanonenbooten 
und entschloss sich sogar dazu, vier der 
Bombenkanonen auf dem unteren Kano¬ 
nendeck eines Linienschiffs einzusetzen. 
Konnte Henri Joseph Paixhans über Ersteres 
glücklich sein, so zeigte er sich über Letzte¬ 
res zutiefst enttäuscht. 


BEGEISTERTE PREUSSEN: f 

Längs- und Querschnitt 
durch das Rohr einer 
Paixhans’schen Kanone, ' 
vom Generalinspekteur der 
Artillerie Prinz August von 
Preußen am 10. Januar 
1827 abgesegnet 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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PANZERFREGATTE GLOIRE: 
Die massive Panzerung 
der Seitenwände widerstand 
dem Beschuss von Bomben¬ 
kanonen 

Foto: picture-alliance/Leemage 


Argumenten seiner Gegner unbeeindruckt, 
die Weiterentwicklung der Bombenkanone. 
Seine Hartnäckigkeit wurde belohnt. Nach¬ 
dem die französische Admiralität 1833 er¬ 
folgreich drei Bombenkanonen und sechs 
Karronaden an Bord des Raddampfers Me¬ 
teore eingesetzt hatte, beschloss sie 1837, ihre 
Kampfschiffe mit 50 Bombenkanonen auszu¬ 
rüsten. Nun mussten sich die Paixhans-Ka- 
nonen, wie man sie mittlerweile auch nann¬ 
te, nur noch im Gefecht bewähren. 

Die Gelegenheit dazu kam ein Jahr später, 
als eine französische Flotte am 27. November 
1838 das mexikanische Fort San Juan d'Ulüa 
in der Bucht von Vera Cruz angriff, um von 
Mexiko längst überfällige Schulden in Höhe 
von 600.000 Goldpiastern einzutreiben. Die 
Aufgabe war schwierig. San Juan d'Ulüa galt 
als das Gibraltar Westindiens und schien un¬ 
einnehmbar. Seine Besatzung zählte 1.100 
Mann, auf den Festungswällen, in den Bas¬ 
tionen standen 193 Geschütze. 

Doch die Franzosen hatten 23 Schiffe, da¬ 
runter mehrere Fregatten und Korvetten mit 
Bombenkanonen. Sie deckten die Mexika¬ 
ner mit einem Hagel von 7.771 Vollkugeln, 


Der vernichtende Sieg der Russen bei Sinope 
hatte klar gezeigt, dass die Ära der Holzschiffe 
beendet war. Der ungeahnte Siegeszug der 
Bombenkanonen führte nach jahrzehntelan¬ 
gen Schießversuchen gegen Eisenplatten zu 
zahlreichen Entwürfen von Panzerschiffen. 
Wieder waren die Franzosen die Ersten, die ih¬ 
re Flotte modernisierten. Ohne zu zögern be¬ 
auftragte Napoleon III. im Jahr 1854 den Inge¬ 
nieur Guieysse mit dem Entwurf schwimmen¬ 
der Panzerbatterien, nach dem fünf Stück mit 
einem Panzer von 110 Millimeter Dicke auf 
20 Zentimeter starken Eichenplanken erbaut 


302 Mörserbomben und 177 Explosivge¬ 
schossen aus Bombenkanonen regelrecht ein 
und zwangen das in Schutt und Asche ge¬ 
schossene Fort zur Übergabe. 

Alle folgen nach 

Der Erfolg der Franzosen erregte weltweit 
Aufsehen. Von nun an begannen alle großen 
Seemächte, ihre Schiffe mit „Paixhans-Kano- 
nen" auszurüsten, allen voran Großbritan¬ 
nien, die USA und das Zarenreich. Das Er¬ 
gebnis von San Juan d'Ulüa bestärkte auch 
die französische Marineführung, mehr als 
bisher auf die Bombenkanone zu setzen. 
1841 kam sie endlich mit einem Kaliber von 
80 Pfund flächendeckend in der französi¬ 
schen Kriegsmarine zum Einsatz. Im selben 
Jahr beschoss eine verbündete englisch-fran¬ 
zösische Flotte das von der ägyptischen Ar¬ 
mee verteidigte Akkon mit Bombenkanonen 
und zwang diese zum Rückzug. 

Aber nicht immer waren Flotten sieg¬ 
reich, nur weil sie mit Paixhans-Kanonen be¬ 
waffnet waren. Im Seegefecht von Campeche 
besiegte 1843 eine nur mit Holzschiffen aus¬ 
gerüstete texanisch-yucatanische Flotte die 


wurden. Obwohl sie wie unförmige Stahlmons¬ 
ter aussahen und von mehreren Dampfern in 
ihre Schussposition geschleppt werden muss¬ 
ten, bewiesen sie beim Beschuss von Kinburn 
am 17. Oktober 1854 ihre Schussfestigkeit. 
Doch die schwimmenden Batterien waren 
nicht seegängig und nur im Küstenkrieg ver¬ 
wendbar. Wieder legten die Franzosen nach, 
indem sie im März 1858 mit dem Bau der Pan¬ 
zerfregatte Gloire begannen. Das Schiff lief am 
24. November 1859 vom Stapel, womit die 
Epoche der durch Schrauben angetriebenen 
Panzerschiffe begann. 


mit Bombenkanonen ausgerüsteten Schiffe 
Mexikos, weil sie das Gefecht auf große Dis¬ 
tanz führten und die Mexikaner schlecht 
schossen. Es war der letzte Sieg von Wooden 
Walls über Dampfkriegsschiffe. 

Zehn Jahre später, am 30. November 1853, 
griff ein russisches Geschwader unter Vize¬ 
admiral Pawel Nachimow bei Sinope die tür¬ 
kische Flotte unter dem Befehl von Osman 
Pascha an. Nachimow befehligte sechs Lini¬ 
enschiffe, zwei Fregatten und eine Brigg; die 
türkische Flotte zählte sieben Fregatten, fünf 
Korvetten sowie zwei Dampfer. Der ent¬ 
scheidende Unterschied zwischen beiden 
Flotten war jedoch nicht die Feuerkraft der 
Russen, sondern deren Bewaffnung mit 
Bombenkanonen. 

Ende der Woode Walls 

Das Resultat war für die Osmanen verhee¬ 
rend. In nur viereinhalb Stunden bohrten die 
Russen die türkische Schwarzmeerflotte in 
den Grund. Beängstigend war vor allem die 
enorme Geschwindigkeit. Bereits innerhalb 
der ersten Stunde flogen zwei türkische Fre¬ 
gatten durch Bombentreffer in die Luft und 
wurde eine Landbatterie dem Erdboden 
gleichgemacht. Die restlichen türkischen 
Schiffe versuchten verzweifelt zu entkom¬ 
men, liefen jedoch auf Grund. Die Russen 
schossen sie in Brand. 

Es war der Sieg, den Paixhans seit Lan¬ 
gem vorausgesagt hatte und der die gesamte 
Seekriegführung auf den Kopf stellte. Der 
französische Schriftsteller Victor Hugo war 
einer der Ersten, der die Bedeutung der See¬ 
schlacht von Sinope erfasste: „Die Bomben¬ 
kanone ist Gott und Paixhans ihr Prophet!" 
Hugo sollte recht behalten. Die Bombenka¬ 
none erwies sich als Totengräber der Woo¬ 
den Walls, die Ära der hölzernen Seekriegs¬ 
schiffe war vorbei. £ 


REVOLUTIONÄR Der Weg zum Panzerschiff 
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GESCHICHTE | Film 


Kanonenboot am Yangtse-Kiang 

Scharfkantige Sand-Kiesel 


Mit hochkarätiger Beset¬ 
zung ist der 1966 gedrehte 
Film The Sand Pebbles weit 
mehr als nur ein maritimes 
Flussabenteuer in Fernost: 

Er übte massive Kritik an 
der damaligen US-amerika¬ 
nischen Kanonenboot- 
Politik und war politisch 
hochaktuell 
Von Dr. Heinrich Walle 


E in Beiboot der US Navy unter Parla- 
mentärsflagge (Flagge null) setzt 1926 
am Ufer des Yangtse-Kiang in Shanghai 
den Maschinenmaat Jake Holman (Steve 
McQueen) ab, der sich zu einem Dampfer be¬ 
gibt. Er trifft auf den amerikanischen Missio¬ 
nar Jameson (Lary Gates) und die junge Leh¬ 
rerin Shirley Eckert (Candice Bergen). 

Holman ist vom Flaggschiff der US-Flotte 
auf das stromaufwärts liegende Kanonen¬ 
boot USS San Pablo versetzt und Missionar 
Jameson reist mit der Lehrerin zu seiner dort 
gelegenen Missionsstation. Während des 
Dinners im Speiseraum des Dampfers dis¬ 
kutieren die europäischen Passagiere die 
Operationen von Marineeinheiten europäi¬ 
scher Nationen in China, das sich zu dieser 
Zeit im Bürgerkrieg befindet. Dabei bestrei¬ 
tet der amerikanische Missionar den Einsatz 
der amerikanischen „Yangtse-River-Patrol", 


zu der auch die San Pablo gehört, zum Schutz 
amerikanischer Bürger. Er sieht darin eine 
Unterdrückung der Chinesen. 

Der Maschinenmaat hält sich aus dieser 
Diskussion heraus und freut sich auf das 
neue Kommando, wo er als Chief für die Ma¬ 
schinenanlage eines (wenn auch kleinen) 
Schiffes verantwortlich sein soll. Jake Hol¬ 
man gehört zu den unangepassten Soldaten, 
die als erstklassige Fachleute gelten und von 
ihren Vorgesetzten zwar geschätzt, aber eher 
ertragen werden. 

Dramatik beginnt 

Die San Pablo ist ein kleines, altes Flusskano¬ 
nenboot, Baujahr 1885. Die US Navy nahm 
sie als Beute aus dem Amerikanisch-Spani¬ 
schen Krieg von 1898 mit. Diese Schiffe 
nannte man damals Sand Pebbles („Sand-Kie¬ 
sel") - wie auch der amerikanische Original- 



TECHNISCH PERFEKT: Mit zeithisto¬ 
rischem Anspruch eroberte The Sand 
Pebbles 1966 die Kinos in den USA 

Foto: Interfoto/Mary Evans/Ronald Grant Archive 









titel des Films. An Bord der San Pablo ange¬ 
kommen, begrüßt Holman, noch bevor er 
sich beim Kommandanten (Richard Crenna) 
meldet, „seine" Maschine. Mit Entsetzen 
muss er erkennen, dass Kulis (Tagelöhner) 
unter der Regie eines chinesischen Aufsehers 
die gesamte Schiffstechnik handhaben. 


STARAUFGEBOT: Steve McQueen (1930-1980) überzeugte in der Rolle des Maschinen- 
maats Jake Holman Foto: Interfoto/ Fried rieh 


Provokation 

Die „Heizer" der Stammbesatzung langwei¬ 
len sich in einer öden Bordroutine und ver¬ 
bringen ihre Freizeit abends an Land in Bor¬ 
dellen. Bei Tagesanbruch muss das Schiff 
schnellstens seinen Liegeplatz verlassen, be¬ 
vor der chinesische Pöbel das Schiff als Ver¬ 
treter der Kolonialmacht USA mit Tomaten 
zu bewerfen versucht. Für die Chinesen ist 
das Kanonenboot eine Provokation. All das 
führt der Film in exzellenten Massen- und 
Milieuszenen hochdramatisch vor. 

Der Kommandant erwartet, dass Holman 
trotz seiner fachlichen Einwände die Arbeit 
an der Maschinenanlage einem Kuli über¬ 
lässt. So lernt er den Chinesen Po-Han (Ma- 
koto Iwamatsu) an, der auch sein Freund 
wird. Als der chinesische Aufseher Po-Han 
unter einem Vorwand an Land schickt, nimmt 
ihn der Mob gefangen. Und als man ihn vor 
den Augen der Besatzung zu Tode foltern 
will, nimmt Holman entgegen dem Befehl des 
Kommandanten ein Gewehr und erschießt 
ihn, um ihm die Qualen zu ersparen. 

Ein weiterer Freund Holmans ist der Ma¬ 
trose „Frenchy" Burgoyne (Richard Atten- 
borough), der eine chinesische Freundin 
(Emanuelle Arsan) vor der Prostitution be¬ 
wahrt. Als Frenchy einer Krankheit erliegt, 
wird die Frau von chinesischen Nationalis¬ 
ten ermordet, was diese Holman in die 
Schuhe schieben wollen. Sie verlangen sei¬ 
ne Auslieferung, was der Kommandant 
selbst gegen Forderungen der eigenen Ka¬ 
meraden verhindert. 

Die San Pablo wird nun blo¬ 
ckiert und muss überwintern. Sie 
kann erst im Frühjahr ausbrechen. 

Zur Evakuierung des in den Bür¬ 
gerkriegswirren gefährdeten Mis¬ 
sionars muss das Schiff eine Fluss¬ 
sperre durchbrechen. Dies ist der 
dramatische Höhepunkt des Filmes - in ei¬ 
ner gewaltigen Szene mit vielen Stuntmen 
gelingt diese Operation unter hohen Verlus¬ 
ten der Besatzung. 

Eine Landungsabteilung unter Führung 
des Kommandanten versucht dann, den 
Missionar und die Lehrerin von der Missi¬ 
onsstation an Bord zu holen. Der Missionar 
weigert sich und kommt bei einer Schießerei 


mit Nationalisten ums Leben. Beim Rückzug 
aus der Missionsstation fällt der Komman¬ 
dant und zuletzt kommt auch Maschinen¬ 
maat Jake Holman um, der den Rückzug sei¬ 
ner Kameraden mit der Lehrerin deckt. 

Mit 175 Minuten Spieldauer ist der von 
Robert Wise inszenierte Film einer der letz¬ 


ten Großfilme, die in Hollywood gedreht 
und mit einer Zwischenpause in zwei Teilen 
nach vier Jahren Vorbereitungszeit 1966 in 
die Kinos kamen. Steve McQueen, der die 
Hauptrolle als Maschinenmaat Holman 
übernahm, erhielt seine einzige Nominie¬ 
rung zum Oscar, die junge Candice Bergen 
schaffte mit ihrer Darstellung der Missions¬ 
lehrerin Eckert den Durchbruch zum inter¬ 


national anerkannten Filmstar und Richard 
Attenborough erhielt 1967 den Golden Globe 
als bester Nebendarsteller. Der Film selbst 
wurde für acht Oscars nominiert. 

Fiktive Handlung 

The Sand Pebbles, so der Originaltitel, beruht 
auf einem 1962 erschienenen Roman von Ri¬ 
chard McKenna, der 1937 als Matrose auf 
USS Luzon, einer Einheit der „Yangtse-River- 
Patrol", gedient hatte. Die Filmhandlung ist 
vollständig fiktiv. Das Gefecht gegen chine¬ 
sische Nationalisten beim Durchbruch einer 
Flusssperre, dramatischer Höhepunkt des 
Films, und das US-Kanonenboot San Pablo 
hat es nie gegeben. Dennoch entsprechen 
viele Einzelszenen wie die Episoden in der 
von der Besatzung aufgesuchten Hafenknei¬ 
pe oder die Protestdemonstrationen der chi¬ 
nesischen Bevölkerung durchaus der Reali¬ 
tät im von den Wirren des Bürgerkrieges zer¬ 
rissenen China der 1920er-Jahre. 

Da man den Film nicht auf dem Yangtse- 
Kiang in der Volksrepublik China drehen 


„Ein imposanter Action Film, 
mit Rühr-Romanzen, grellen Greueln 
und martialischer Dynamik“ 

DER SPIEGEL vom 3. April 1967 
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RICHARD CRENNA ALS CAPTAIN COLLINS: 

Überwältigende Szenerien und die Liebe 
zu (maritimen) Details bestimmten die Pro¬ 
duktion Foto: Interfoto/Mary Evans/ 

20th Century Fox/Ronald Grant Archive 

rikaner und patrouillierte unter dem gleichen 
Namen bis 1928 auf dem Yangtse-Kiang. Für 
die Innenaufnahmen im Maschinenraum 
konnte die Filmgesellschaft in den USA eine 
noch betriebsklare Kolbendampfmaschine 
beschaffen. Mit dem Schiff konnte man Stö¬ 
rungen und wie man sie behob derart aus¬ 
führlich aufnehmen, wie es in einem solchen 
Film bisher kaum möglich war. 


konnte, produzierten ihn die Filmemacher 
auf einem See in Taiwan. Wichtigstes „Requi¬ 
sitwar die San Pablo , Nachbau eines Kano¬ 
nenbootes der US Navy aus den 1920er-Jah- 
ren. Die San Pablo entstand auf einer Werft in 
Hongkong. Wegen der geringen Wassertiefe 


des Sees auf Taiwan baute man das Schiff als 
flach gehendes Floß und schleppte es zum 
Drehort. Sein Vorbild, das spanische Kano¬ 
nenboot Villalobos, war ein 300 Tonnen großes 
Flusskanonenboot. Es entstand 1885 in Ma¬ 
nila; als Kriegsbeute ging es 1898 an die Ame- 


Tieferer Sinn 

Oberflächlich betrachtet, ist das Kanonen¬ 
boot am Yangtse-Kiang ein „imposanter Ac¬ 
tion Film, mit Rühr-Romanzen, grellen Greu¬ 
eln und martialischer Dynamik", wie Der 
Spiegel in seiner Ausgabe vom 3. April 1967 
urteilte („Zweifel unter Deck"). Dennoch 
steckt in diesem Film auch ein tieferer Sinn. 
McKennas Roman erschien 1962 und Robert 
Wise beendete den Film 1966. Dies war die 
Zeit des Höhepunktes des amerikanischen 
Kriegseinsatzes in Vietnam. Offensichtlich 
wollten McKenna und Wise Kritik an der Ka¬ 
nonenbootpolitik der USA vermitteln, indem 
sie unmissverständlich Parallelen aus der 
Zeit der 1920er-Jahre in China zu der Situa¬ 
tion 1966 in Vietnam auf zeigten. 

Eine weitere zeitgenössische Kritik (film¬ 
dienst) bewertete den Film als technisch per¬ 
fekte, eindrucksvolle Großproduktion mit 
guten Schauspielern. Der evangelische Film¬ 
beobachter sah in der Produktion durch Beto¬ 
nen der äußeren Handlung und das fatalis¬ 
tische Ende hingegen ein mit tragischem 
Schicksal angereichertes Abenteuer von un¬ 
klarer Gesinnung. 

Kanonenboot am Yangtse-Kiang ist nur noch 
als DVD erhältlich. Die hervorragenden Na¬ 
turaufnahmen auf dem See in Taiwan mit 
Dschunken unter Segeln, die fas¬ 
zinierenden Massenszenen und 
dramatischen Episoden, vor allem 
aber die Szenen an Bord und in der 
Maschine und nicht zuletzt die 
Leistungen der Filmschauspieler 
wie die des 1980 verstorbenen Steve 
McQueen sowie von Candice Ber¬ 
gen unterstreichen den zeitlosen 
Wert dieses Films als Abenteuerepos 
maritimer Prägung. 4; 


FÜR ACHT OSCARS GUT? The Sand 
Pebbles brachte Steve McQueen die 
einzige Oscar-Nominierung seiner 
Karriere ein 

Foto: picture-alliance/PictureLux/The Hollywood Archive 


Originaltitel 

Genre 

Produktionsland 

Produktionsjahr 

Produktionsfirma 

Länge 

Freigegeben 

Erstaufführung 

Darsteller 


Produzent 

Regie 

Drehbuch 

Kamera 

Musik 

Schnitt 


ZAHLEN - DATEN - FAKTEN KANONENBOOT AM YANGTSE-KIANG 


The Sand Pebbles 
Kriegsfilm, Literaturverfilmung 
USA 
1966 

Argyle/Solar 
195 min 
Ab 12 Jahren 
23.03.1967 

Steve McQueen (Jake Holman), Candice Bergen 
(Shirley Eckart), Richard Attenborough 
(Frenchy Bourgoyne), Richard Crenna (Captain Collins), 
Marayat Andriane (Maily), Makoto Iwamatsu (Po-Han) 
Robert Wise 
Robert Wise 
Robert Anderson 
Joseph MacDonald 
Jerry Goldsmith 
William Reynolds 
Richard McKenna 


Vorlage 


70 













Kommen Sie an Bord! 

Lesen Sie Schiff Classic im Abo und sichern Sie sich Ihre Prämie! 


I 

I 


I 

I 




s S*R lW>Os' 


Schiff & 


6/2017 


Marinegeschichte 


Schifffahrts- 


Magazin 


Die Blücher 

Drei Schiffe, ein Name 
Entwicklung und Einsatz« 


* * 4 

Ihre Vorteile als Abonnent 

X Sie sparen 10% (bei Bankeinzug sogar 12%*)! 

X Sie erhalten Ihr Heft 2 Tage vor dem 
Erstverkaufstag* bequem nach Hause und 
verpassen keine Ausgabe mehr! 
y Sie können nach dem ersten Jahr jederzeit 


abbestellen und erhalten zuviel bezahltes 
Geld zurück! 


Die Schiffe der Volksmarine 1960-1990 
Von Schnellbooten über Minensuchschiffe und 
U-Boot-Jäger bis zu Versorgern und Schleppern: 
Dieser Band bietet einen aktuellen und detaillier¬ 
ten Gesamtüberblick über die Seestreitkräfte der 
DDR. Mit umfangreichem Bildmaterial, exakten 
technischen Daten und Infos zur Bewaffnung. 


Das Schiff Cfass/c-Vorteilspaket 


#Ja, ich möchte Schiff Classic regelmäßig lesen. 

Bitte schicken Sie mir Schiff Classic ab sofort druckfrisch und mit 10 % Preisvorteil 
für nur € 8 ,-* pro Heft (Jahrespreis: € 48 ,-*) alle 2 Monate frei Haus. Ich erhalte als 
Willkommensgeschenk das Buch »Die Schiffe der Volksmarine 1960 - 1990 «**. Versand 
erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach dem ersten 
Bezugsjahr jederzeit kündigen. 


WA-Nr. 620SC61693 - 62145649 


Sie möchten noch mehr sparen? 

Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) 
und Sie sparen zusätzlich 2 % des Abopreises! 

Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung *** 
□ pro Jahr □ pro Quartal 



Vorname/Nachname 


Straße/Hausnummer 


PLZ/Ort 


Telefon 


1 — 

l 

| E-Mail (für Rückfragen und weitere Infos) 

_ 


□ Bitte informieren Sie mich künftig gern per E-Mail, Telefon oder Post über interessante Neuigkeiten 
und Angebote (bitte ankreuzen). 


Datum/Unterschrift 


X 


IBAN: DE 


Bankname: 


Ich ermächtige die GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH, wiederkehrende Zahlungen von 
meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die von 
GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulösen. Die 
Mandatsreferenz wird mir separat mitgeteilt. Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, begin¬ 
nend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. Es gelten dabei 
die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. 

Einzelheiten zu Ihrem Widerrufsrecht, AGB und Datenschutz finden Sie unter 
www.schiff-classic.de/agb oder unter Telefon 08105/338329 (14 ct/min aus dem dt. Festnetz). 

Bitte ausfüllen, ausschneiden oder kopieren und gleich senden an: 
Schiff Classic Leserservice, Gutenbergstr. 1,82205 Gilching 
oder per Fax an 0180-532 16 20 (14 ct/min.) 


www.schiff-classic.de/abo 


























GESCHICHTE I Persönlichkeiten 


Kapitän zur See Fritz Hintze 




Das nach dem preußi¬ 
schen Generalleutnant und Militärrefor- 
mer Gerhard von Scharnhorst benannte 
Schlachtschiff Scharnhorst war das erste 
nach dem Ersten Weltkrieg gebaute deut¬ 
sche Schlachtschiff. Unter anderem bril¬ 
lierte es beim Flottenvorstoß als Teil der 
Operation „Juno“ 1940. Der letzte Kom¬ 
mandant des Schiffes war Fritz Hintze - 
ein Seemann aus Leidenschaft 
Foto: Interfoto/Mary Evans/Pharcide 
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Er war letzter Kommandant des 
Schlachtschiffes Scharnhorst und ging 
zusammen mit über 1.900 Männern im 
Gefecht mit überlegenen britischen See¬ 
streitkräften am Nordkap unter. Sein 
Lebensweg steht stellvertretend für 
viele seemännisch hervorragende Kom¬ 
mandanten Von Jens Grützner 


A m 26. Dezember 1943 gegen 20 Uhr such¬ 
te der britische Zerstörer Scorpion 60 See¬ 
meilen nordöstlich des Nordkaps nach 
Überlebenden der Scharnhorst , die wenige 
Minuten zuvor gesunken war. 30 Mann 
konnte man an Bord nehmen, sechs weitere 
Männer nahm der Zerstörer HMS Matchless 
auf. 

Der Kommandant Kapitän zur See Fritz 
Hintze und sein Erster Offizier Fregattenka¬ 
pitän Dominik hatten sich in der eiskalten See 
noch den Einheiten schwimmend genähert. 
Hintze war bereits verloren, Dominik konnte 
die ihm zugeworfene Rettungsleine zwar er¬ 
greifen, sackte dann aber entkräftet weg. Bei¬ 
de Offiziere teilten das Schicksal von über 
1.900 gefallenen Männern ihres Schiffes. 

Seemann aus Leidenschaft 

Kapitän zur See Fritz Julius Hintze war lei¬ 
denschaftlicher Seemann gewesen und hatte 
den typischen Weg eines Seeoffiziers in drei 
Marinen beschriften. Er kam am 13. Mai 1901 
als ältester Sohn des Mühlenbesitzers Rudolf 
Hintze in Medingen bei Bad Bevensen in der 
Lüneburger Heide zur Welt. Sein Berufs¬ 
wunsch war es von Anfang an, Seeoffizier in 
der Kaiserlichen Marine zu werden. In sei¬ 
nem Kinderzimmer tummelten sich unzäh¬ 
lige Schiffsmodelle und zahllose Marinebil¬ 
der schmückten die Wände. 

Hintze schloss mit 17 Jahren erfolgreich 
den Besuch eines Real-Gymnasiums ab, um 
wenige Wochen vor Ende des Ersten Welt¬ 
kriegs als Seekadett in die Marine einzutre¬ 
ten. Seine erste Station war die Marineschule 
Mürwik vom 25. September bis zum 30. No¬ 
vember 1918. Damit endete vorläufig seine 
Ausbildung zum Seeoffizier. Nach dem ver¬ 
lorenen Krieg sollte die neue Marine ledig¬ 
lich aus 15.000 Mann bestehen, darunter nur 
1.500 Offiziere. Es war also mehr als unge¬ 
wiss, ob Hintze in der deutlich verkleinerten 


Foto: Sammlung Grützner 
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KOMMANDANTEN Schlachtschiff Schamhorst 


Januar bis Oktober 1939 
Oktober 1939 bis März 1942 


Kapitän zur See Otto Ciliax 
Kapitän zur See Kurt Caesar 
Hoffmann 

Kapitän zur See Friedrich 
Hüffmeier 

Oktober bis 26. Dezember 1943 Kapitän zur See Fritz Hintze 


April 1942 bis Oktober 1943 


GESCHICHTE I Persönlichkeiten 


ERINNERUNGSWURDIG: 

Das Segelschulschiff Niobe 
war eine Station seiner Aus¬ 
bildung zum Seeoffizier 

Foto: Interfoto/Underwood Archives 


Marine verbleiben konnte. Auf Wunsch des 
Vaters begann er deshalb eine Banklehre in 
Lüneburg. 

Als sich 1920 die erste Möglichkeit zur 
Rückkehr in die Marine ergab, beendete der 
19-Jährige die begonnene Lehre, um am 
25. April des gleichen Jahres in die II. Marine 
Brigade einzutreten. Danach war er vom 
31. Mai bis zum 10. September in der Schiffs¬ 
stammdivision der Nordsee. Im Anschluss 
setzte er seine unterbrochene Ausbildung bis 
zum 14. März 1922 an der Marineschule in 
Flensburg-Mürwik fort. 

Typischer Werdegang 

In dieser Zeit war der Fähnrich zur See für 
wenige Wochen an Bord des Minensuchboo¬ 
tes M 90 und des Segelschulschiffes Niobe 
unter dem ehemaligen Seeadler-Komman¬ 
danten Kapitänleutnant Felix Graf von Luck- 
ner. Nach sechs Wochen Ausbildung in der 
ebenfalls in Mürwik angesiedelten Marine¬ 
nachrichtenschule versetzte Hintze auf das 
17 Jahre alte Linienschiff Hannover. 

Am 23. Mai 1922 erlebte er einen tragi¬ 
schen Unglücksfall der Reichsmarine mit, als 
das Schiff während einer Nachtübung mit 
dem Torpedoboot S 18 kollidierte, wobei 
zehn Mann ums Leben kamen. Im Sommer 
lief das Linienschiff finnische Häfen an, 
nahm anschließend an den ersten strategi¬ 
schen Manövern der Reichsmarine teil und 
besuchte im Herbst Stockholm. 

Mit Beginn des neuen Jahres war Hintze 
für drei Monate an die Schiffsartillerieschule 
in Kiel befohlen. Danach hatte er ein Bord¬ 
kommando auf dem voll beladenen, nur 
knapp über 3.000 Tonnen großen Kreuzer 
Arcona anzutreten. An Bord des Kreuzers be¬ 
suchte er im Sommer Abo in Finnland und 
danach Karlskrona in Südschweden. Als 
Leutnant fuhr er anschließend auf der 23 Jah¬ 
re alten Amazone, die nach einer Modernisie¬ 


rung erneut in Dienst gestellt worden war. 
Der Kreuzer gehörte fortan zu den leichten 
Seestreitkräften der Nordsee und nahm im 
folgenden Jahr an diversen Ausbildungs¬ 
und Übungsfahrten teil. Der Sommer 1924 
führte Amazone nach Bodö in Norwegen. 

Leutnant zur See Hintze verließ sein 
Schiff im ersten Quartal 1925, um am 1. April 
die Stelle des Kompanieoffiziers in der Küs¬ 
tenwehrabteilung VI in Emden zu überneh- 



ZWEITE ETAPPE ERREICHT: Fritz Hintze als 
Oberleutnant zur See 1929 Foto: Sammlung Grützner 


men. Vom 1. Juli 1927 bis zum 30. September 
1929 war er zuerst Wachoffizier, danach 
Kommandant in der 3. Torpedobootshalb¬ 
flottille. Es folgten insgesamt drei Jahre als 
Assistent in der Inspektion des Torpedo- und 
Minenwesens und am Sperrversuchs- und 
Lehrkommando in Kiel. Um die theoretisch 
erworbenen Kenntnisse in die Praxis umzu¬ 
setzen, erreichte den Oberleutnant das obli¬ 
gatorische Bordkommando: zwei Jahre Tor¬ 
pedooffizier auf dem Leichten Kreuzer Köln. 

Am 8. Dezember 1932 verließ das Schiff 
Wilhelmshaven zu einer großen Auslands¬ 
reise. Sie führte durch die Biscaya ins Mittel¬ 
meer bis nach Ägypten. Danach ging es wei¬ 
ter nach Indien, Niederländisch Indien, 
Australien, die Südsee und nach Ostasien. 
Über Tsingtau in China fuhr das Schiff in den 
Indischen Ozean und danach durch den 
Suez-Kanal wieder in die Heimat zurück. 

Seine Personalakte gibt keinen Auf¬ 
schluss darüber, wann genau im Jahre 1934 
Kapitänleutnant Fritz Hintze das Schiff ver¬ 
ließ. Sicher aber ist, dass er danach bis zum 
24. September 1936 Kompanieführer in der 
II., später in der III. Schiffsstammabteilung 
der Ostsee war. 

Auf der Emden 

Direkt im Anschluss bis zum 30. Juni 1938 
als Referent im Sperrversuchskommando in 
Kiel verwendet, fuhr Korvettenkapitän Hint¬ 
ze zum 1. Juli an Bord des voll ausgerüsteten, 
knapp 7.000 Tonnen schweren Kreuzers 
Emden als Navigationsoffizier. Ende des Mo¬ 
nats verließ das Schiff Wilhelmshaven mit 
Kurs norwegische Gewässer. Danach ging es 
nach Reykjavik, zu den Azoren und quer 
über den Atlantik bis zu den Bermudas. We¬ 
gen der Sudetenkrise beorderte man das 
Schiff vorzeitig nach Deutschland zurück. 

Am 10. Oktober 1938 verließ der Kreuzer 
erneut die Heimat, diesmal mit Kurs Mittel- 
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Nachruf! 

%?“*** ** * d« ScMMUfa. ,. 

Kapitän zur See Fritz Hintze., 

■f •* u ^<-eWintie Offizier . 

f Torprdokuofe,, u „j Kreuze»« imm" ,n, j n Friedensjabri 

•*» *> .. 


HOHER BESUCH: Paul von 
Hindenburg schifft sich auf 
dem Leichten Kreuzer Königs¬ 
berg ein, von dem aus der 
Reichspräsident das Nacht¬ 
schießen des Leichten Kreu¬ 
zers Köln beobachtet, auf 
dem Hintze zwei Jahre als 
Torpedooffizier diente 

Foto: Interfoto/I magno/Austria n Archives 


„DIESER AUSGEZEICHNETE 

OFFIZIERE Nachruf für den 
gefallenen Kommandanten im 
Marineverordnungsblatt, seit 
1870 das offizielle Organ für 
Mitteilungen der Marine 
Foto: Sammlung Grützner 
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ZWEITER WELTKRIEG 

Schlachtschiff Scharnhorst , 
mit einer Hauptartillerie 
von 28 Zentimetern relativ 
schwach armiert, in norwe¬ 
gischen Gewässern 

Foto: Sammlung Grützner 


meer und Schwarzes Meer. In Istanbul stellte 
die Emden eine Trauerabordnung bei der Be¬ 
erdigung des türkischen Staatschefs Kemal 
Atatürk. Danach lief das Schiff über Rhodos 
und Vigo nach Wilhelmshaven zurück. 

Der entscheidende Schritt für Hintze war 
die Versetzung auf den Schweren Kreuzer 
Admiral Hipper, auf dem er als Erster Navi¬ 
gationsoffizier diente. Am 29. April 1939 
stellte Kapitän zur See Heye das Schiff in 
Dienst. Nach den üblichen Probefahrten un¬ 
ternahm der Kreuzer im Juli eine Ausbil¬ 
dungsreise nach Schweden und Estland. 

Mitte Februar 1940 war das Schiff an ei¬ 
nem ergebnislosen Vorstoß gegen den Ge¬ 
leitverkehr zwischen England und Skan¬ 
dinavien beteiligt. Im Rahmen des Unter¬ 
nehmens „Weserübung", der Besetzung 


Dänemarks und Norwegens, gelang unter 
Führung des Hzppcr-Kommandanten ge¬ 
meinsam mit vier begleitenden Zerstörern 
die Besetzung Trondheims. Auf dem Marsch 
zum Einsatzort versenkte Hippers überlege¬ 
ne Artillerie den britischen Zerstörer HMS 
Glowworm. Der britische Kommandant hatte 
zuvor durch ein waghalsiges Manöver das 
deutsche Schiff durch Rammen beschädigt. 

Erfolgreiche Unternehmen 

Im Juni nahm der Kreuzer zusammen mit 
den Schlachtschiffen Gneisenau und Scharn¬ 
horst an einem erfolgreichen Flottenvorstoß 
teil: dem Unternehmen „Juno". Nach einem 
Maschinenschaden ging das Schiff Ende 
September 1940 zur Werftüberholung nach 
Hamburg. Die gesamte Zeit über war Fre¬ 


gattenkapitän Fritz Hintze als Navigations¬ 
offizier im Einsatz. 

Unter dem neuen Kommandanten, Kapi¬ 
tän zur See Meisel, stieß der Kreuzer am 
24. Dezember 1940 rund 700 Seemeilen west¬ 
lich von Kap Finisterre auf einen schwer be¬ 
wachten britischen Truppenkonvoi. Am fol¬ 
genden Tag brachte das deutsche Schiff dem 
Schweren Kreuzer HMS Berwick und einem 
Truppentransporter schwere Artillerietreffer 
bei. Meisel brach das Gefecht wegen der star¬ 
ken Geleitsicherung und eines Maschinen¬ 
schadens ab, versenkte aber auf der weiteren 
Fahrt nach Brest noch einen Einzelfahrer. 

Auf einer zweiten Atlantikunternehmung 
vom 1. Februar bis zum 14. Februar 1941 ver¬ 
nichtete der Schwere Kreuzer aus einem Ge¬ 
leitzug sieben Schiffe mit über 32.000 Brutto- 


SCHI FF C/assic 1/2018 


75 





































registertonnen (BRT) und beschädigte zwei 
Schiffe mit knapp 10.000 BRT. Nach einer 
Werftüberholung und den üblichen Probe- 
und Ausbildungsfahrten verlegte das Schiff 
im März 1942 nach Trondheim in Norwegen. 
Anfang Juli war Admiral Hip-per bei dem gro¬ 
ßen Flottenvorstoß gegen den anglo-ameri- 
kanischen Geleitzug PQ 17 dabei. 

Zwischenstation 

Am 26. Juli verließ Hintze nach über drei 
Jahren den Kreuzer. Einer seiner Bewunde¬ 
rer, ein deutlich jüngerer Offizierskamerad, 
der mit ihm zusammen an Bord gewesen 
war, beschrieb ihn viele Jahre später als einen 
„Individualisten, der häufig extravagante 
Züge" gezeigt habe. 

Hintze wechselte als Chef der Torpedo- 
Abteilung an die Torpedoversuchsanstalt 
nach Eckernförde. Zum Kapitän zur See be¬ 
fördert und mit dem Deutschen Kreuz in 
Gold ausgezeichnet, kehrte Hintze anschlie¬ 
ßend nach Nordnorwegen zurück, um am 
18. Oktober 1943 das Schlachtschiff Scharn¬ 
horst mit fast 2.000 Mann Besatzung von Ka¬ 
pitän zur See Friedrich Hüffmeier als Kom¬ 
mandant zu übernehmen. 

Am ersten Weihnachtstag verließ die 
Scharnhorst gemeinsam mit fünf Zerstörern 
unter Führung von Konteradmiral Erich Bey 
ihren Liegeplatz im Altafjord/Nordnorwe¬ 
gen, um das Nordmeergeleit JW 55 B anzu¬ 
greifen (Unternehmen „Ostfront"). Die Tren¬ 
nung der Scharnhorst von den begleitenden 
Zerstörern am Morgen des 26. Dezember 
1943, das spätere Zusammentreffen mit der 
Kreuzerdeckung des Konvois und ein kurzes 


Artilleriegefecht, bei dem durch Treffer das 
Funkmessgerät im Vormars des Schlacht¬ 
schiffes ausfiel, waren die ersten Stationen 
des Gefechtes. Die Briten konnten die 
Scharnhorst aus der Distanz von vielen See¬ 
meilen mühelos orten. Trotz schlechter Sicht 
und dank eines präzise messenden Artille¬ 
rieradars trafen sie das deutsche Schiff mehr¬ 
fach. Auch in einem zweiten Anlauf um die 
Mittagszeit gelang es der Scharnhorst nicht, 
an den Geleitzug heranzukommen. Wieder 
traf sie auf die drei Kreuzer, die von Zerstö¬ 
rern unterstützt wurden. Die Beleuchtung 
war besser als am Morgen, sodass beide Sei¬ 
ten Treffer erzielten. 

Nach dem Gefecht, in dem das deutsche 
Schlachtschiff ebenfalls getroffen hatte, setzte 
sich Scharnhorst nach Süden ab. Die feindli¬ 
chen Kreuzer und Zerstörer beschatteten sie 
dabei laufend mit dem Radar. Am Nachmit- 



ÜBER DEN TOD HINAUS: Gedenkstein auf 
dem Waldfriedhof Medingen 


Foto: Sammlung Grützner 


DOKUMENTENKONVOLUT: 

Unternehmen „Ostfront“ war 
dem deutschen Schlachtschiff 
am 26. Dezember 1943 
zum Verhängnis geworden 

Foto: Interfoto/Fiermann Historica 


tag entließ Konteradmiral Bey die Zerstörer 
und befahl die Rückkehr in den Stützpunkt. 
Er selbst versuchte, an Bord der Scharnhorst 
den Altafjord zu erreichen. Doch eine zweite 
starke britische Kampfgruppe, bestehend aus 
dem Schlachtschiff Duke of York , dem Leich¬ 
ten Kreuzer Jamaica sowie einer Zerstörersi¬ 
cherung, blockierte den Rückweg der Deut¬ 
schen. Die Gruppe befand sich unter Füh¬ 
rung von Admiral Bruce Fraser, dem 
Oberbefehlshaber der Home Fleet. 

Schwere Treffer 

Scharnhorst erhielt im Verlauf des folgen¬ 
den Gefechtes von Duke of York mindestens 
13 Treffer im Kaliber 35,6 Zentimeter und 14 
bis 15 Torpedotreffer durch die leichteren 
Einheiten. Im Gegenzug konnte das deut¬ 
sche Schlachtschiff wegen der schlechten 
Sichtverhältnisse nur wenige Artillerietreffer 
auf den gegnerischen Schiffen erzielen. 

Kapitän zur See Hintze befahl als Torpe¬ 
dospezialist am Ende selbst den Einsatz der 
Torpedos gegen ausgesuchte Ziele, jedoch 
ohne Wirkung. Danach war klar, dass die 
Scharnhorst verloren war: „Schiff klarmachen 
zum Versenken!" 

Als letzte Besatzungsmitglieder verließen 
Konteradmiral Bey und Kapitän Hintze den 
Kommandostand. Hintze gab per Megafon 
Anordnungen für das Von-Bord-Gehen an 
seine Besatzung, die auf dem Oberdeck ver¬ 
sammelt war. Gemeinsam mit dem Ersten 
Offizier, Fregattenkapitän Dominik, prüfte 
der Kommandant noch persönlich den kor¬ 
rekten Sitz der Gummischwimmwesten. We¬ 
nige Minuten später schwammen alle Män¬ 
ner in den eiskalten Fluten des Nordmeeres. 
Überlebende berichteten, dass Kapitän Hint¬ 
ze und Fregattenkapitän Dominik ihre 
Schwimmwesten zwei hilflosen Besatzungs¬ 
angehörigen gegeben hatten. 
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HAUPTEXPONAT: Das Rostocker Schifffahrtsmuseum beherbergt den Stückgutfrachter 
Dresden , das größte und imposanteste Ausstellungsstück 


MUSEUM 


(N)OSTALGIE: 
Flagge des VEB 
Fischfang Rostock 


Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum Rostock 


TECHNIK: Diorama mit Fernmel¬ 
degeräten aus DDR-Zeiten 


Schwimmendes Museum 


Ein Stück originaler DDR-Geschichte 


E s ist nicht nur das nach eigenen Anga¬ 
ben größte schwimmende Museum 
Deutschlands. Seit dem 24. September 
2017 kann es auch auf einen demokratisch le¬ 
gitimierten Liegeplatz verweisen. An jenem 
Tag stimmte die Mehrheit der beteiligten Ros¬ 
tocker in einem Volksentscheid für dessen 
Verbleib an seinem bisherigen Standort. 

Hier, am linken Ufer der Warnow, nörd¬ 
lich des Stadtteils Schmarl, liegt seit 1970 
der 6.629 Bruttoregistertonnen (BRT) große 
Stückgutfrachter Dresden. Er entstand 1957 
auf der Warnowwerft im benachbarten War¬ 
nemünde als Traditionsschiff Typ Frieden, 
benannt nach dem ersten einer 15 Einheiten 
umfassenden Serie von DDR-Frachtschiffen. 
Noch im selben Jahr eröffnete an Bord das 
Rostocker Schiffbaumuseum. 

12.000 Exponate 

Inzwischen vermitteln über 12.000 Ausstel¬ 
lungsstücke auf dem Schiff und an Land 
nicht nur die Geschichte des regionalen 
Schiffbaus, sondern auch der hiesigen Schiff¬ 
fahrt. Vom slawischen Einbaum bis zur in¬ 
teraktiven Ausstellung über die Offshore- 
Windenergie-Gewinnung reicht die Palette 
der Exponate, wobei der Schwerpunkt der 
Sammlung in den Laderäumen der Dresden 
aus der Zeit der DDR liegt. Vom Aufbau der 
Werften in der Nachkriegszeit und den 
Reparationsleistungen an die Sowjetunion 


über die Volksmarine und die Deutsche See¬ 
reederei Rostock (DSR) bis zur Fischerei des 
Arbeiter- und Bauernstaates erhält der Besu¬ 
cher eine Bandbreite von detaillierten Ein¬ 
drücken. Dabei hat man die in der Mitte der 
1980er-Jahre konzipierte Ausstellung zum 
Teil in ihrer damaligen, ideologisch einge¬ 
färbten Präsentation belassen und damit 
auch ein Stück authentischer Museumsge¬ 
schichte dokumentiert. 

Der Weg lohnt sich 

Frei von Ideologie sind dagegen die Schiffs¬ 
betriebsräume der Dresden. Maschinen¬ 
raum, Brücke, Funkraum und ein Teil der 
Unterkünfte sind ebenso wie das Oberdeck 
begehbar. In früheren Jahren nutzte man die 
Mannschaftsunterkünfte als Jugendher¬ 
berge. Im Rahmen der Vorbereitungen für 
die benachbarte Internationale Gartenbau¬ 
ausstellung 2003 wurde sie mit ihrem origi¬ 
nalen maritimen Ambiente geschlossen. 

Dieser Ausstellung fielen auch die beiden 
an Land aufgestellten Schnellboote der 
Volksmarine zum Opfer. Sie befinden sich 
inzwischen in den Marinemuseen von Stral¬ 
sund und Wilhelmshaven. Geblieben sind 
jedoch die zivilen Großexponate: der 
Schwimmkran Langer Heinrich, 1905 bei 
Schichau in Danzig (Rumpf) und bei Be¬ 
chern & Keetmann in Duisburg (Kran) ge¬ 
baut, das Betonschiff Capelia, 1943/44 bei 


Dyckerhoff & Widmann in Ostswine gebaut, 
sowie das Hebeschiff 1. Mai, das 1895 bei 
der Lübecker Maschinenbaugesellschaft 
vom Stapel lief, haben hinter der Dresden 
festgemacht. Zusammen mit dem Dampf¬ 
schlepper Saturn von 1907, der neben einer 
historischen Slipanlage an Land steht, bil¬ 
den sie ein Ensemble, das schon allein aus¬ 
gesprochen sehenswert ist. 

Die Initiative zur Verlegung des Muse¬ 
ums in den Rostocker Stadthafen ist zwar 
gescheitert. Aber der Weg von dort nach 
Schmarl lohnt sich für jeden, der sich für 
Seefahrtsgeschichte interessiert. 

Detlef Ollesch 


INFO 

Anschrift 

IGA Rostock 2003 GmbH 

Schmarl-Dorf 40 
18106 Rostock 

Öffnungszeiten 

April bis Oktober täglich 10-18 Uhr 
November bis März täglich 10-16 Uhr 
montags Ruhetag 

im Juli und August täglich von 10-18 Uhr 
geöffnet 

Tel. +49 038112831-300 
www.schifffahrtsmuseum-rostock.de 
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Fotos: Detlef Ollesch (3) 








RÄTSEL 



Bilderrätsel 

Erkennen Sie das Schiff? 



Logikrätsel 

Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage¬ 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflösung Seite 82. 



Lösungen: 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde, www.raetselstunde.com; Fotos: Sammlung GSW (4) 












































Hohe Reise 


Diese Anfang des 16. Jahrhunderts entstande¬ 
ne prunkvolle Karte nahm die Ergebnisse der 
vierten Reise von Christoph Kolumbus auf, 
der im Mai 1502 mit vier Karavellen (Capita- 
na, La Gallega, Santiago de Palos, Vizcaina) 
Spanien verlassen hatte. Auf diesem letzten 
Unternehmen, das er selbst „hohe Reise“ 
nannte, erkundete Kolumbus vor allem die 
Festlandküste Zentralamerikas zwischen Hon¬ 
duras und Panama. Nachdem eines der Schiffe 


frühzeitig hatte aufgegeben werden müssen, 
landeten Kolumbus und seine Mannschaft 
auf Jamaika, wo sie zunächst regen Handel 
mit den Eingeborenen trieben. Nach Kämpfen 
und einer Meuterei kehrte er desillusioniert 
nach Spanien zurück. Dort besaß er fortan 
aber nicht etwa den Status als Entdeckerheld, 
sondern verbrachte seine letzten Lebensjahre 
von der Öffentlichkeit fast unbeachtet. AK 

Foto: Interfoto/National Maritime Museum, London 
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Fotos: picture-alliance/Mary Evans Picture Library/Ernst Richter/ZB, Ullsteinbild 


Nächste Ausgabe mit 

VORSCHAU großem Jubiläums-Gewinnspiel! 



eine Maßnahme der bevorstehenden Niederlage, denn die massive Material- 
knappheit zwang dazu, U-Boote in kleinem Format zu bauen. Dennoch erhoffte 
sich die Seekriegsleitung von dem Zwei-Mann-Boot neue Impulse für die Krieg¬ 
führung. Die Entwicklung und alle technischen Einzelheiten des Seehundes sind 
ebenso Thema wie ein spektakulärer Wrackfund in der Geltinger Bucht und die 
vergleichbaren Boote der Briten und Italiener. 



William Kidd 

Der Pirat: Was zog einen 
erfolgreichen Kaufmann 
auf die Weltmeere, um als 
Freibeuter neutrale und 
sogar verbündete Schiffe 
aufzubringen? Bei keinem 
spielt die Politik eine so 
große Rolle wie bei dem 
epochemachenden Piraten 
William Kidd. 




Zeebrügge 1918 


Dampfer Ariadne 


Aufgelaufen: Ein Kommando-Unter¬ 
nehmen der Royal Navy gegen die 
Flafenanlagen von Zeebrügge und 
Ostende sollte deutsche U-Boote an 
Aktionen hindern - und scheiterte. 


Große Tradition: Mit dem schmucken Kreuz¬ 
fahrtschiff Ariadne startete HAPAG Ende der 
1950er-Jahre im Seetourismus neu durch. 

Auflösung des Rätsels 


Außerdem: 

Der erste Torpedoschuss U 21 versenkt den britischen 
Kreuzer Pathfinder 

Suez-Kanal Idee und strategischer Nutzen eines 
Weltprojektes 

Panzerung Warum die deutschen Schiffe so gut waren 
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lli Tel. +49 (0) 1805.32 16 17* 

oder +49 (0) 8105.38 83 29 (normaler Tarif) 

Q +49 (0) 1805.32 16 20* 
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euheiten vom Besten! 


Britisches 

Schmugglerschiff 

Länge: 745 mm 
Bestell-Nr. 20162 


Länge: 685 mm 
Bestell-Nr. rol266 


Fordern Sie den aktuellen Krick-Hauptkatalog gegen 
€10,- Schein (Europa € 20,-) oder den "Highlights 2017' 
Prospekt gegen Einsendung von Briefmarke im Wert 
von € 1,45 Porto (Europa € 3,70) an. 


Diese Kataloge sind auch bei 
Ihrem Fachhändler erhältlich. 


Modellbau vom Besten 

Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 
Industriestr. 1 • 75438 Knittlingen 


Feuerlöschboot , Gesamtlänge: 1160 mm 
Bestell-Nr. rol 100 


www.bildwork.de/AZ KSC032017 











